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Helsinki 2008  
Esipuhe 
Liikenne- ja viestintäministeriö antoi keväällä 2007 Ratalial-
lintokeskuksen tehtäväksi selvittää Helsingistä itään kulkevaa 
uutta ratalinjausta Helsingin a Pietarin välisessä liikenteessä. 
Selvitys on tarpeen, sillä 1980-luvulta peräisin oleva ratavara
-us on liikenteellisiltä perusteiltaan  osin vanhentunut, mutta
vaikuttaa kuitenkin maankäytön suunnitteluun ja kaavoittami
-seen.  
Vaikutusten arviointi kohdistuu Suomen alueelle tehtä-
viin toimenpiteisiin. Vastaavasti yhteiskuntataloudellinen  kan-
nattavuuslaskelma perustuu Suomen rataverkolla tehtävien 
toimenpiteiden kustannuksiin. 
Tämän Helsinki Pietari-ratayhteyden kehittämisestä teh-
dyn esiselvityksen (HEP!) lähtökohtana on ollut tarkastella 
ennen muuta Heli -radan kahta vaihtoehtoista ratalinjausta 
 Helsinki  Porvoo -Kotka- -Luumäki ja Helsinki- Porvoo-
Kouvola. Lisäksi on tutkittu mandollisuutta suorempaan rata- 
linjaukseen, joka kulkisi KotkastaVaalimaan kautta Viipuriin  ja 
 edelleen Pietariin. Samassa yhteydessä  on tarkasteltu, olisiko
Helsingin ja Pietarin välinen ratavhteys syytä johtaa kulke-
maan Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta. Ratayhteyttä  on 
 selvitetty ensisijaisesti henkilökaukoliikenteen kannalta, mut-
ta tarkasteluihin sisältyy nopean junaliikenteen kehittämisen 
ohella taajama- ja tavarajunaliikenteen tarpeiden arviointi eri 
vailitoehdoissa. 
HEPI-esiselvitvksestä pyydettiin lausunnot yhteensä 127 
osapuolelta. Lausuntoja saatiin yhteensä 81 kpl. Lausuntojen 
yhleenveto on liitetty raportin liitteeksi. Lausuntovaiheen 
aikana tehtiin täydentäviä arvioita nykyisen Lahti -Luurnäki
-välin nopeustasolle  250 kni/lì parantamisen toteuttamis-
edellytyksistä sekä Helsinki Tallinna-vhteyden kehittämisen 
merkityksestä HEPI-vaihtoehtojen suunnitteluun. Lausun-
tovaiheen aikana erillistarkasteluna tehdyn  Lahti- Mikkeli-
ratalinjauksen yhteiskuntataloudellisen tarkastelun tulokset 
 on  myös otettu huomioon johtopäätöksiä tehtäessä. 
Selvitvstyöhön perustetun työryhmän puheenjohtajana 
 on  toiminut yli-insinööri Markku Pyy Ratahallintokeskuksesta.
löryhniään valittiin jäseniä liikenne- ja viestintäministeriöstä, 
vmpäristoministeriostä ja alueen maakuntaliitoista.I\'öryhmää 
taydennettiin työn aikana Päijät-Hämeen liiton  ja Etelä-Savon 
maakuntaliiton edustajilla. 
Helsingissa, lokakuussa 2008 
Ratahallintokeskus  
Työryhmän kokoonpano:  
• Markku Pyv, Ratahallintokeskus 
• Jukka Ronni, Ratahallintokeskus 
• Petri Jalasto, Liikenne- ja viestintäministeriö 
• AnneliTanttu (vara jäsen), Liikenne- ja viestintäministeriö 
• Petteri Katajisto,Ympäristöministeriö 
• Seija Vanhanen, Uudenmaan liitto (11/2007 asti) 
• Riitta Murto-Laitinen, Uudenmaan liitto (12/2007 alk.) 
• OlaviVeltheim (varajäsen), 
Uudenmaan liitto (12 / 2007 asti) 
• Agneta Nylund (varajäsen), 
Uudenmaan liitto (1 / 2008 alk.) 
• Pekka Hallikainen, Itä-Uudenmaan liitto 
• Seppo Mäkinen (varajäsen), 
Itä-Uudenmaan liitto(2/2008 asti) 
• Oskari Orenius (varajäsen) 
Itä-Uudenmaan liitto (2/2008 alk.) 
• Ari Pietarinen, Kymenlaakson liitto 
• Riitta Kallström (varajäsen), Kymenlaakson liitto 
• Marjo Wallenius, Etelä-Karjalan liitto 
• Urpo Moisio (varajäsen), Etelä-Karjalan liitto 
• Erkki Rope, Päijät-Hämeen liitto (12/2007 alk.) 
• Kaisa Mäkelä, Uudenmaan ympäristökeskus 
• Jukka Timperi (varajäsen), 
Kaakkois-Suomen ympäristökeskus 
• Heikki Rintamäki, Etelä-Savon maakuntaliitto (6/2008) 
• Jarmo Vauhkonen (varajäsen), 
Etelä-Savon maakuntaliitto (6 / 2008) 
Esiselvityksen laatimisesta on vastannut Stralica Oy:n, Sito 
Oy:n, Oy  VR-Rata Ah:n ja A -Konsultit Oy:n muodostama 
konsulttiyhteenliittymä. Työn projektipäällikkönä  on toiminut 
Markku Kivari Strafica Oy: stä, josta työhön ovat osallistuneet 
myös liikennesuunnittelijana Jyrki Rinta-Piirto, projektisih-
teerinä Juha Heltimo ja työn laadunvarmistajana Hannu Peso-
nen. Oy  VR -Rata Ah:stä työhön ovat osallistuneet ratatekriii
-kan  asiantuntijana Jarmo Tomperi  ja liikennöintiasiantuntijana 
Tero Kosonen. Ratateknisenä vastuuhenkilönä on toiminut 
Seppo Veijovuori Sito Oy:stä  ja alueidenkäytön ja maankäytön 
asiantuntijana Staffan Lodenius A-konsultit Oy:stä. 
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Tiivistelmä  
Kehittämistarve ja vaihtoehdot  
Helsinki Pietari-välille suunniteltu nopea raideliikenneyhteys 
toimii nykytilanteessa Helsinki Lahti -Luumäki Vainikkala-
rataosan kautta. Rataosa kuuluu yleiseurooppalaiseen TEN-
liikenneverkkoon ja se on vilkas henkilö- ja tavaraliikenteen 
 rata,  jota käyttää valtaosa itäisen Suomen raideliikenteestä. 
Helsingin ja Pietarin välinen matka-aika on nykyisin S tuntia 
42 minuuttia. 
Alkuvuodesta 2008 on käynnistynyt rataosan Lahti 
 Luumäki-välin palvelutason parantaniishanke, joka valmistu  
vuonna 2010. Rataosan parantaminen luo edellytykset aloit-
taa nopea liikenne Helsingin ja Pietarin välillä. Suomalais-
venäläisen kalustoyhtiön  Oy  Karelian l'rains Ltd:n vuonna 
2010 liikenteeseen tulevat uudet junat Ivhentävät matka-ajan 
Helsingin ja Pietarin välisessä liikenteessä noin 3, S tuntiin. 
Ratahallintokeskus laati vuonna 2004 Etelä-Suomen 
rautatieliikenteen visiotarkastelut 20S0 -selvitystyön, jossa 
tarkastcltiin kokonaisuutena erilaisia raicleliikenteeseen liit-
tyviä hankkeita ja toimenpiteitä. Visiovaihtoehtotarkastelu-
jen perusteella laadittiin ehdotus toimintastrategioiksi, joilla 
raideliikennettä voidaan jatkuvasti kehittää. lbimenpiteinä 
esitettiin mm. Pietarin suunnan rautatieliikenteen kehittämi-
sedellvtysten turvaaminen ja pääradan kaukoliikenneyhteyden 
selvittäminen lentoasernalle. 
Tarkistettavina olevissa valtakunnallisissa alueidenkäyttö-
tavoitteissa on nostettu esille tarve säilyttää mandollisuus 
toteuttaa uusi rautatieyhtevs Helsingistä Pietarin suuntaan 
 ja  turvata mandollisuus kytkeä Helsinki -Vantaan lentoasema
osaksi raideliikenneverkostoa. 
Hankkeiden toteutuinisniandollisuuksien turvaaminen 
edellyttää varautunlista rataan kuntien ja maakuntien kaavoi-
tuksessa. Esiselvityksen tavritteena on ollut osoittaa Helsin-
gistä itään suuntautuvan radan, kaukoliikenteen lentoasema- 
yhteyden sekä näiden mandollisen kytkennän edellvttäniät 
jatkoselvitystarpeet, jotta tarvittavat kaavalliset varaukset voi-
daan turvata.  
Vcrtailuvaihtoehdossa  VE O++ nykyisen radan lii-
kennöitävvvs ja liikenteellinen taso vastaa Ratahalliritokeskuk
-sen  pitkan aikavälin tavoitetilaa. Henkilöjunaliikenteen tar-
jonnan määrää on nostettu nykytilanteesta sekä kotimaan että 
Venäjän liikenteessä. Savon ja Karjalan ratojen tarjonnan on 
 oletettu tihentyneen, mikä vaikuttaa myös Kouvola-  Helsinki
 välin  vuorotarjontaan. Venäjän liikenteen on oletettu kasvavan
 10  nopeaan junaan vuorokaudessa suuntaansa, minkä lisäksi
kulkee yksi näjSn vöjuna. Rataosan nopeustaso  on 200 km/li 
 ja  matka-aika Helsinki Pietari välillä on 3,0 h. Työssä on
 oletettu, että Savon  ja Karjalan radoilla on toteutettu pitkaii
aikavälin tavoitetilan mukaiset toimenpiteet, mikä mandollistaa 
matka-aikojen nopeutumisen  ko. rataosilla. Myös Pisara -rata 
 Helsingissä  on oletettu toteutetuksi. Mainittujen lähtökohta- 
investointien lisäksi itäsuunnan liikennöinti  ja tavaraliiken-
teen lisääntyminen aiheuttaa parannustarpeita Kerava —Lahti - 
 Kouvola-osuudella. Tarvittavien toimenpiteiden kokonaiskus-
tannus on noin 71 miljoonaa euroa. 
Kehittäniisvaihtoehtoina esiselvityksessä on arvi-
oitu uusien nopealle liikenteelle (250 km/h) tarkoitettujen 
kaksiraiteisten oikoratojen toteuttamista Helsingistä Porvoon 
kautta Kouvolaan (VE Kouvola), Luumäelle (VE Luumäki) tai 
 uuclel  le rautateiden rajanylityspaikalle Vaalimaalle  (VE Vaa-
limaa). Lisäksi on tarkasteltu suurnopeaa (300 km/h) kaksi-
raiteista ratalinjaa Vaalimaalle  (VE Vaalimaa suurnopea). Vaih-
toehdoissa VE Kouvola ja VE Luumäki linjaukset perustuvat 
vanhan HELI-linjauksen hyödyntämiseen. Vaalimaalle linja-
ttnssa vaihtoehdoissa Hamina Vaalimaa välillä on haettu uutta 
ratakävtävää, joka tukeuttiu El 8 -tien maastokäytävään. 
Työssä on lisäksi selvitetty mandollisen pääradan kauko-
liikenteen lentoasemanyhtevden vaikutusta itäsuunnan lOken - 
 teen  kehittämistarpeeseen. Jokaisessa itäsuunnan perusvaili-
toehdossa on siten kaksi alavaihtoehtoa, joissa lentoaseman 
kaukoliikenneyhteyden on oletettu toteutuneen ja itäsuunnan 
 liikenne kytkeytyv päärataan joko Tapanilan kautta (lA  tai
 lentoaseman kanu  ta kulkevaan päärat aan (LA). 
,I . 
IL 
Perusvaihtoehdossa VE Kouvola uusi oikorata 
 on  Porvoosta Koskenkvlän kautta Kouvolaan linjattu  rata,
 jolla voidaan liikennöidä sekä henkilö- että tavarajuna-
liikennettä. Helsingin ja Pietarin välinen matka-aika on noin 
2 h 35 min. Savon ja Karjalanradan kaukojunat siirtyvät paaosin 
uudelle radalic. Kouvolan ja Landen välillä kulkee taajamajuna 
noin kerran tunnissa ja Landen ja Helsingin välillä noin puolen 
 tunnin  välein. Landen kautta kulkee edelleen pari Itä-Suomen
kaukoliikenteen junaa. Taajamajunaliikenteen osalta merkittä-
vin muutos on Porvoon lähijunaliikenteen aloittaminen (Por-
VOO +  4- taajamahikenneasemaa). Vaihtoehdon rakennuskus-
tannusarvio on yhteensä noin 880 miljoonaa euroa. 
Perusvaihtoehdossa YE Luumäki uusi oikorata on 
 Porvoosta Koskenkylän  ja Kotka Haminan kautta Luumäelle
linjattu rata, jolia voidaan liikennöiclä sekä henkilö- että tavara-
junaliikennettä. Helsingin ja Pietarin välinen matka-aika  on 
 noin  2 Ii 33 min. Karjalan radan ja Venäjän junien liikennöinti 
jakautuu uuden radan sekä Kouvolan ja Landen kautta kulke-
van reitin välille. Savon radan junat jäävät pääosin nykyiselle 
reitilleen, mutta muutamia junia kulkee  Kotkan kautta Hel-
sinkiin. Taajaniajunaliikeiinettä on Porvooseen ja jonkin verran 
Kotkaan saakka (asemat: Loviisa, Kotka/ Kymi) - Vaihtoehdon 
rakennuskustannusarvio on yhteensä noin 1 2 30 miljoonaa 
euroa - 
Perusvaihtoehdossa YE Vaal imaa uusi oikorata 
 on  Porvoosta Koskenkylän ja Kotka—Haminan kautta Vaali-
maalle (ja edelleen Viipuriin) linjattu rata, jolla voidaan lii-
kennöidä sekä henkilö- että tavarajunaliikennettä. Helsingin 
 ja  Pietarin välinen matka-aika on noin 2 h 25 min. Vaalimaan
vaihtoehdossa Venäjän suunnan nopeat junat siirtyvät uudel-
le radalle. Tämän lisäksi on kauko- ja taajamajunia Kotkaan/ 
Kyniiin. Taajamajunaliikennettä on Porvooseen. Vaihtoehdon 
rakennuskustannusarvio (Suomen puoli) on yhteensä noin 
 1 180  miljoonaa 
Perusvaihtoehdossa VE Vaalimaa suurnopea uusi 
oikorata on Porvoosta Kotka Haminan kautta Vaalimaalle 
 (ja  edelleen Viipuriin) linjattu rata, jolla voidaan liikennöidä
 vain henkilöjunaliikennettä.  Helsingin ja Pietarin välinen
matka-aika on noin I h 58 min.Vaalimaan suurnopeassa  vaihto-
ehclossa Venäjän suunnan nopeat junat siirtyvät uudelle 
radalle. Uudella radalla ei liikennöi muita junia, eikä radalla 
ole väliasemia. Suurnopean radan rakennuskustannukset 
(Suomen puolella) ovat suuruusluokaltaan  1 800 miljoonaa 
euroa. 
Kaukoliikenteen ientoasemayhtevdessä (VE LA) 
henkilöliikenteen rata on linjattu nvkyiseltä pääradalta  Kera - 
1 van aseman ja Kerava -Lahti-oikoradan erkanemisen välisel- 
I tä osuudelta lentoasemalle Viinikkalaan ja edelleen Pasilaan. 
Vaihtoehdossa kaukojunat siirtyvät uudelle radalle. Pääosa 
taajamajunista jää kulkemaan Tikkurilan kautta, mutta noin 
kerran tunnissa kulkee taajamajuna lentoaseman kautta. Juna-
liikenteen kokonaistarjonta on tässä vaihtoehclossa sama kuin 
vaihtoehdossa 0+ +. Vaihtoehdon kustannusarvio on yhteensä 
noin 653 miljoonaa 
Lentoasemayhteys toteutettu 
Alavaihtoehto Tapanilan (TA) kautta (Kulloo lapa- 
I nila) on teknisesti ja ympäristöllisesti vaativa. Ratateknisesti 
ongelmaksi muodostuu ratakapasiteetti Tapanilasta etelään, 
joka rajoittanee Porvoon iähijunaliikenteen tarjonnan yhteen  
I  junaan tunnissa, sopivan vuorovälin ollessa noin puoli tuntia. 
Ympäristösvistä liittyminen päärataan Tapanilassa on nykyis-
ten päätösten perusteella haastavaa: Fazerilan pohjavesialueen 
lähisuoja-alueelle ei saa rakentaa liikenneväyliä. Vaihtoehto-
ja alueen kiertämiselle ei kuitenkaan ole löydetty. Tapanilan 
kohta on otettu vaihtoehtotarkasteluissa huomioon  nk. pinta- 
!  ratkaisun mukaisesti. Kustannus pintaratkaisuna on 201 mil- 
I joonaa euroa (nk. tunnelivaihtoehdon  kustannus on 278 mii-
joonaa euroa). Tapanilan kohdan ja Kulloon välisen osuuden 
kustannusarvio on noin 213 miljoonaa euroa. 
Alavaihtoehto lentoaseman (LA) kaukoliikenne- 
I radan kautta (Kuiloo Kerava) toteutetaan Keravan aseman 
 I  ali menevällä tunnelilla, josta rata jatkuu edelleen iounaaseen 
 I  päin paaradan lentoasernayhteyden mukaisesti. Itäänpäin rata 
jatkuu Porvoo Sköldvik-radan maastokäytävässä ja yhtyy 
 I 	Kulloon kohdalla perusvailitoehtojen linjauksiln. Kustannus-
arvio lentoasemarataan liittymisen ja Kulloon kohdan välillä 
on noin 276 miljoonaa euroa. Kustannusarviossa  on oletettu 
 I 	lentokenttäyhteys jo toteutetuksi. 
I 
Liikenne-ennusteet 
Liikenne-ennusteessa on otettu huomioon maankayton ja 
\Tnäjän liikenteen kehittvnusen vaikutus junaliikenteeseen. 
Ennusteen perusvuosi on 2050. Maankävttöennusteena 
I.Iudenniaan, Itä- Uudenmaan, Kanta-Hänieen, Päijät-Hämeen 
 ja  Kymenlaakson alueella on käytetty nionikeskistä alue- 
rakennetta painottavaa maankävtiöä. Asukasmäärän kokonais-
volvymi suunnittelualueella  on skaalattu samaan aikaan käyn-
nissä olleen Metropolialueen kestävä aluerakenne (ME'l'KA) 
-työn maksimiskenaarion tasolle, eli alueella oletetaan asuvan 
noin 2,7 miijoonaa asukasta vuonna 2050, kunTilastokeskuk-
sen paivitetvn ennusteen mukaan alueella asuisi noin  2, 3 mil-
joonaa asukasta. 
\iäjäi liikenteen kehittymisen arviointiin liittyy suur-
ta epävarmuutta. Työssä on laadittu viimeaikaisen kehityksen 
 ja  ennusteiden pohjalta perusennuste, jonka perusteella  mat-
kustajaliikenne kasvaisi toteutuneesta 337 000 matkustajasta 
 vuonna  2006 noin kuusinkertaiseksi, eli noin 2 mIljoonaan
matkustajaan vuonna 2050. Lisäksi on tehty herkkvvstarkas-
teluna maksimiennuste, jossa matkustajamäärä kasvaisi noin 
kvmmenkertaiseksi noin 3,5 iniljoonaa matkustajaa vuonna 
 2050).  
Vaikutukset ihmisten liikkumiseen 
Kansainvälinen liikenne 
hirkasteltavana olevat rataosuudet palvelevat Suomen ja 
'önäjän välistä, Suomesta Helsinki -Vantaan lentoaseman 
kautta muualle maailmaan ja Helsingin sataman kautta Tallin-
naan, Tukholmaan ja muualle Eurooppaan suuntautuvaa kan-
sainvälistä liikennettä. 
Suomen ja Venäjän välisessä liikenteessä raideliikenteen 
kilpailukyky ja kysyntä on suurin pääkaupunkiseudun ja Pie-
tarin välisessä liikenteessä. Lonialiikenteessä kohdistuu ajoit-
tain suurta kysyntää myös muualle Suomeen, mutta tarve ei 
edellytä säännöllistä liikennöintiä. Wnäjän liikenteen toiminta-
edellytykset kokonaisuutena paranevat eniten Vaalimaan kautta 
linjatuissa vaihtoehdoissa, joissa matka-aika nietropolien 
välillä lyhenee oleellisesti ja uudella, pääasiassa Venäjän liiken-
teen käyttämällä radalla junatarjonta voidaan sovittaa jousta-
vasti liikenteen kysynnän tarpeisiin. 
Kotimaan liikenteen kansainväliset yhteydet paranevat 
eniten lentoaseman kautta linjatussa päaratavaihtoehdossa, 
joka nopeuttaa matkoja ja synnyttää vaihdottoman yhteyden 
lentoasemalle. Lisäksi Helsingin ja Pietarin välinen liikenne 
kulkee Helsinki -Vantaan lentoaseman kautta, mikä parantaa 
oleellisesti lentoaseman kilpailukykyä Venäjän kansainvälisen 
liikenteen yhteyksistä. 
Kotimaan kaukoliikenne 
Vaaliniaan suurnopeaa vaihtoehtoa lukuun ottamatta HEPI-
ratavaihtoehdot vaikuttavat oleellisesti koko Itä-Suomen ja 
 Landen seudun vhteyksiin. 
Kouvolan kautta linjattu vaihtoehto heikentää merkit-
tävästi Landen seudun yhteyksiä Itä-Suomeen, lisäksi nopeat 
kaukoliikenneyhte\det Landen kautta pääkaupunkiseudulle 
vähenevät oleellisesti. iisaaIta vaihtoehto parantaa yhteyksiä 
Savon ja Karjalan radan suunnista pääkaupunkiseudun suun-
taan. Erityisesti Kouvolan seudun yhteydet paranevat päakau-
punkiseuduii suuntaan. 
Luumäelle linjatussa vaihtoehdossa Karjalan rachin  ja pää-
kaupunkiseudun väliset yhteydet paranevat. Yhteydet Savon- 
radan ja pääkaupunkiseudun välillä säilyvät ennallaan. Kotka 
 Hamina-vyöhykkeen yhteys pääkaupunkiseudulle vahvistuu  j  
 alueen yhteydet Itä-Suomeen parantuvat merkittävästi. Landen 
seudun yhteydet heikkenevät Karjalan radan suuntaan. 
Nopea yhteys Vaalimaan kautta vahvistaa E 18 -tien moot
-toritieksi  valmistumisen mötä jo aiemmin parantunutta 
 Kotka  -Hamina-vyöhvkkeen kytkentää pääkaupunkiseutuui 
 ja  parantaa yhteyksiä kehityskäytävän sisällä. Savon  ja Karjalan 
ratojen suuntien \-htevdet säilyvät muuttumattomina vertailu- 
tilanteeseen naliden 
Taajanialiikennne 
Kouvolaan, Luumäelle ja Vaalimaalle (ei suurnopea) linja - 
tut vaihtoehdot rnandollistavat Porvoon ja Helsingin välisen 
lähijunaliikenteen käynnistämisen. Lisäksi Kouvolaan ja Lou - 
mäelle linjatut vaihtoehdot mandollistavat Helsingin ja 
 Landen vàlisen lähijunajunaliikenteen tehokkaan kehittämi-
sen Kerava Lahti -oikoradalle vapautuvan kapasiteetin myötä 
samoin kuin liikenteen kehittämisen välillä Riihimäki —Lahti --
Kouvola. Luumäelle ja Vaalimaalle linjattu nopea vaihtoehto 
mandollistaa taajamaliikenteen käynnistämisen myös Hel-
sinki Kotka—Hamina-välillä, mikäli siihen syntyy maankäy-
tölliset edellytykset. Suurnopea Vaalimaalle linjattu vaihto-
ehto ei mandollista lähi- eikä taajamaliikenteen kehittämistä. 
Pääraclan linjaaniisella lentoaseman kautta ja kaukoliikenteen 
 siirtyminen Keravan eteläpuolisella osuudelta uudelle  lento
-asemayhteydelle  vapauttaa kapasiteettia nykyisellä päärada!
-la,  mikä mandollistaa paäradan lähiliikenteen kehittämisen. 
Lähiliikenteen kehittämismandoilisuuksia ja vaikutuksia ei 
ole selvitetty tässä t\ssä. 
Vaikutukset elinkeinoelärnään Vaa!imaan vaihtoelidossa toisistaan eri!!äin pysyvät ranni- 
: 
kon ja Salpausselän kivtävit kehittyvät omilla ehdoillaan, miki 
Kouvolan vaihtoehto vahvistaa Kouvolan logitista aseniaa  ja 
'- 
1 	 I 	I 	 I 	 • • 	 . 	 '• 	 . toisaaita 	tuKee 	Kaupunluseutujen 	omaehiotsta 	prohlomtia, 
. bo mah(lollisuuksia logististen palvelujen kehittymiselle sekä iitta toisaalta hajottaa resurssien kyttöi.  Kotka -Hamina- 
kotimaan että Venijän liikcntccssä. Luuniäcllc ja Vaalimaalle Vaalii1aa-v\ölykkecst 	voi kehittyä iierkjttivi Eli:n ja Vcnä- 
linjatut nopean liikenteen vaihtoehdot Dunlestaan vahvistavat 	 - ......i . 	 . 	 . 	 . 	 S. jan vaiisen kaupan ja iiiun yhteistoiiinnan kcskittyna. 
Kotka--Haminan alueen logistista asemaa ja luovat edellytyksiä 
erityisesti Venijän liikenteeseen tukeutuvien palvelujen synty_ 	i Korkeatasoisen 	Junatarjonnan plirissa olevien asemien 
miscUe. Vaaliniaalle linjattu suurno1)ea vaihtoehto vahvistaa läheisyydessi 	tapahtuti 	yhclyskuntarakenteen 	tiivistyniistä, 
Helsingin seudun asemaa Luoteis-Venäjälle ja Pietarin alueelle iiiika iliandollistaa yhdyskuntien kehittyniisen omavaraisina, 
suuntautuvan kansainvälisen toiminnan näkökulmasta. Päära- eikä pelkästään pendelöintiin perustuvina kokonaisuuksina. 
dan linjaaminen lentoasemalle vahvistaa lentoaseman lähialu- Suurnopeaa Vaalimaan vaihtoehtoa lukuun ottamatta kaikissa 
een houkuttelevuutta elinkeinoelämän sijoitturnispaikkana. ratavaihtoehdoissa on edellytykset nykyisen Kerava  Lahti- ja 
uuden Helsinki Porvoo-kehityskävtävien maankävtön vahvis- 
Vaalimaalle 	linjattua 	suurnopeaa 	vaihtoehtoa 	lukuun tamiseen. Luumäelle ja Vaalimaalle linjatuissa vaihtoehdoissa  
ottamatta 	HEPI-ratavaihtoehdot 	vaikuttavat 	merkittävästi  = S 	 S 	 S 	 S on suurin potentiaali uusien asemapaikkojen synnyttamiseen  
ti ii ilukentti.n 	Luljuukun 	kouol un 	lmjattu 	vaihto nykyiin yhdy kuitarkint 	.*i. n tukeutu n 
ehto 	parantaa 	Uudenmaan 	ja 	Itä-Uudenmaan 	kuljetus- 	I - 
yhteyksiä 	koko 	Itä-Suomeen ja Venäjälle. Yhteys vaikuttaa 	I Vaikutukset turvallisuuteen 
erityisesti Vuosaaren, Sköldvikin ja Loviisan satamien kuljetus- 	I ja terveyteen 
reitteihin. Luumäelle linjattu vaihtoehto parantaa Uudenmaan 	I 
ja Itä-Uudenmaan sekä Kotka-_Hamina-vyöhykkeen kuljetus- Henkilöliikenteen kulkutapamuutoksista  aiheutuva laskennal- 
yhteyksiä 	Karjalanradan 	suuntaan ja Venäjälle. 	Savonraclan 	I linen henkilövahinko -onnettomuuksien vähenemä on suurin 
suunnan kuljetuksilla pääkaupunkiseudulle  on kaksi vaihtoeh- vaihtoehdossa Luumäki, jossa onnettomuudet vähenevät noin 
toista reittiä joko Kouvolasta Kotkan kautta tai Landen kautta. 4,4 henkilövahingolla vuodessa (v. 2050). Vaihtoehto Kouvola 
Luumäen yhteys parantaa erityisesti Venäjän transitoliikcntecn vähentää noin 3,8 ja vaihtoehto Vaalimaa noin 2,6 henkilö- 
toimintaedellytyksiä. Vaaliniaalle linjattu vaihtoehto palvelee vahinkoa vuodessa. Vaalimaan 	suurnopeassa vaihtoehdossa 
pääasiassa Venäjän transitoliikenteen kuljetuksia. Vaikutukset vähenernä on selkeästi pienin, eli 0,3 henkilövahmkoa  
kotimaan kuljetusreitteihin ovat pientä.  dessa. 
Lentoaseman kautta kulkeva pääradan linjaus  on henkilö- Pääradan linjaaminen lentoaseman kautta vähentää noin 
liikenteen rata eikä sillä ole vaikutuksia tavaraliikenteeseen. 4,3 	henkilövahinkoa 	vuodessa. 	HEPI-oikoratavaihtoehtojen 
linjaaminen Tapanilan kautta aiheuttaa  0,2 henkilövahinkoa  
Vaikutukset alueiden vähemmän vuodessa kuin lentoasemalle linjaaminen. 
kehittymiseen ja käyttöön 	I Melu- 	ja 	tarinavaikutukset 	nykytilanteeseen 	verrat - 
Kouvolan vaihtoehto tekee Kouvolasta vahvan risteyspaikan,  tuna 	ovat 	suurimmat 	EI 8-liikennekäytävää 	noudattelevilla 
jonka kautta lähes koko itäisen Suomen ja Venäjän liikenne hnja-osuuksilla, joissa ratakäytävä myötäilee olemassa olevaa 
kulkee. Porvoon --Loviisan seudun kytkentä Helsingin seutuun yhdyskuntarakennetta. Toisaalta sijoittuminen samaan maasto- 
vahvistuu. Landen ja Kotkan seudut jäävät nykyiseen asemaan käytävään EI 8 -moottoritien kanssa mandollistaa vaikutusten 
eli heikkenevät suhteessa muihin kaupunkiseutuihin. Kokonai- käsittelyn yhtenä kokonaisuutena. Melu- ja tärinävaikutuk- 
suutena vaihtoehto ei palvele hyvin Etelä-Suomen tunnistettu- 	I set ovat siten suurimmat vaihtoehdossa Vaalimaa, jossa myös  
ja kehittäniiskäytäviä. tavaraliikennemäärät uudella rataosuudella ovat suuret. Toi- 
seksi suurimmat vaikutukset ovat vaihtoehdossa Luumäki ja 
Luumäen vaihtoehto luo raideliikenteen tärkeän ristevs- = . 	 S kolmanneksi suurimmat vaihtoehclossa Kouvola. 
kohdan Luumåelle paikkaan, jossa ei ole merkittävää toiiiiin 
taa nykytilanteessa. Vaihtoehto vahvistaa Karjalanradan varren 	I 
nauhakaupunkia Lappeenranta -Imatra. Kotkan -Haminan seu- 
dusta tulee tärkei logistinen solinu ja Pietarin alue sijoittuu 
vaivattoman matkan päähän. Porvoon-Loviisan seudun kyt- 	I 
kentä paranee sekä pääkaupunkiseudun että itäisen rannikon 	I 
suhteen. Kokonaisuudessa vaihtoehto tukee hyvin nykyistä 
aluerakennetta ja luo uutta kehittämispotentiaalia. 	I 
1= 
VdIKULUStit uOflrOif- ja 
kulttuu riym pari stöä n 
Vaihtoehtojen vaikutukset välillä Helsinki koskenkylä ovat 
kaikille vaihtoehdoille samanlaisia. 
Vaihtoehclossa Kouvola välillä Koskenkvlä kouvola on 
 muutamia pohjavesialueita. Luuniäen vaihtoelodossa välillä 
koskenkyla- Flamma ratakäytävä sijoittuu neljan 1 -luokan 
pohjavesialueen alueille ja yhdelie 11 -luokan polijavesialucelle. 
Lisäksi Hamina Luumäki välillä  on yksi 1 -luokan pohjavesialue 
 ja  kolme 11 -luokan pohjavesialuetta. Välillä Hamina Vaaliinaa
maastokaytava risteää Virolandella Haaviston 11 -luokan pohja-
vesialucen kanssa. 
Vaihtoehdossa Kouvola välillä Koskcnkvlä Kouvola on 
 yksi maakunnallinen luontokohde. Luumäen vaihtoehdossa 
välillä Koskenkvlä Hamina ratakävtävä risteää monien val-
takunnallisesti arvokkaiden kohteiden kanssa: Natura -aluetta 
kolmessaneljässä kohdassa  ja kaksi muuta suojelualuetta sekä 
kaksi kallioaluetta. Välillä Hamina l_uumiki  on vain muutamia 
hyvin pienialaisia suojelualueita. Välillä Hamina Vaalimaa  on 
vain yksi merkittävä luontokohde. 
Pääradan Icntokenttäy'hteys kulkee Porkkala—Mäntsälä 
-ruhjeen kanssa samansuuntaisesti Mvllvkvlän ja Ruotsin- 
kylän välisellä alueella. Alueella on 11 -luokan pohjavesialue, 
lisäksi lentokenttäyhtevs sijoittuu Hvrvlän  1 -luokan pohjavesi- 
alueelle. 
Liikenteen energiankulutus ja päästöt 
Kaikissa vaihtoehdoissa päästöjen kokonaisniäärä pienenee 
verrattuna vertailuvaihtoehtoon. 
Oikoratavaihtoehdoista 	liikenteen 	energiankulutus 
ja lähes kaikki päästöt (CO, HC, NOx, hiukkaset ja CO) 
 vähenevät eniten vaihtoehdossa Luumäki, jossa energianku-
lutus vähenee yhteensä 4-6,4 GWh/v. Toiseksi eniten crier-
giankulutus ja paastot vähenevät vaihtoehdossa Kouvola, jossa 
päastot vähenevät jonkin verran vähemmän kuin Luuniäen 
vaihtoehdossa. Energiankulutuksen  ja päästöjen vähentyminen 
 on  vaihtoehdossa Vaalimaa noin puolet  ja Vaalimaan suurno-
peassa vaihtoehdossa vain noin 7 20  Oo  vaihtoehdon Luuniäki 
vähentymästä. 
viaa-alai ja uoiui mot varoJ€li Kd1LU 
\/iihiochtojen aluetarve ja luonnonvarojen käyttö on 
raan verrannollinen rakennettavien uusien rataosLiuksien 
pituuteen. Eniten uutta rataa (kaksoisraide) rakennetaan vaih-
toehdossa Vaalimaan suurnopea yhteys, jossa uusia raiteita 
rakennetaan yhteensä noin 400 km. Valunaa nopean lii-
kenteen ratana pystyy hyödyntämään olemassa olevaa rataa 
 Kotka Flamma  alueella, joten uuclisrakentamisen tarve  on
 noin  385 km. Vaihtoehdossa Luumäki uusia raiteita rakenne-
taan noin 338 km ja vaihtoehdossa Kouvola noin 226 km. 
Kustannustehokkuus 
Pääraclan linjaaminen lentoaseman kautta synnyttää alustavien 
tarkastelujen perusteella 30 vuodelta diskontatut hyödyt, Jot-
ka ovat noin 65 o investointi- ja korkokustannuksista (hyöty-
kustannussuhde 0,64-). Hyödyissä ei o1e mukana pääradan eikä 
Kerava Lahti-oikoradan taajamaliikenteen kehittämismandol-
lisuuksista mandollisesti syntyviä hyötyjä. 
Kouvolan vaihtoehdon hyöty-kustannussuhde  on 0,49. 
 Mikäli pääradan lentoasemayhtevs  on rakennettuna, on lapa-
nilan alavaihtoehdon hvöty_kustannussuhde 0,32 ja Keravan 
alavaihtoehdon 0, 35. 
Luumäen vaihtoehdon hyöty-kustannussuhde  on 0,40. 
 Mikäli pääradan lentoasemayhteys  on rakennettuna, on
lapanilan alavaihtoehdon hyöty_kustannussuhde  noin 0,33 ja 
 Keravan alavaihtoehdon  0,35. 
Vaalimaan vaihtoehdon hyöty-kustannussuhde on 0,28. 
 Mikäli pääradan lentoasemayhteys  on rakennettuna, on
lapanilan alavaihtoehdon hy'öty_kustannussuhde  noin 0,24 ja 
 Keravan alavaihtoehdon  0,26. 
Vaalimaan suurnopeusvaihtoehdon hyöty_kustannus-
suhde on 0,11. Mikäli yhteys kulkee lentoaseman kautta 
(Keravalta erkaneva linjaus) on hyöty_kustannussuhde 0,09. 
Tapanila vs. yhteys lentoasemalle  
Itäsuunnan oikoratavaihtoehtojen linjaaminen Helsinki -Van-
taan lentoaseman kautta heikentää oleellisesti Porvoon suun-
nan lähijunaliikenteen kehinämiseclellytyksiä, koska suurin 
 osa  Helsinki—Porvoo-vyöhykkeen maankäytöstä tukeutuu 
 El 8-liikennekäytävään.  Toisaalta Helsingin metron mandolli-
nen jatkaminen itään ja mandollisesti Sipooseen tarjoaa osin 
korvaavaan raideliikenne hte den Helsmnki—Porvoo-vyöhyk-
keen maanikäytölle. 
lapanilan vaihtoehdoissa Fazerilan pohjavesialue on 
 nykyisten päätösten perusteella haasteena toteuttamiselle, 
vaikka mandolliset haitat voidaankin välttää teknisillä ratkai-
suilla. Lisäksi Sipoo Kulloo välillä ratakäytävään sijoittuu 
kolme 1 -luokan pohjavesialuetta ja yksi 11 -luokan pohjavesi- 
alue. Vathtoehtoisella Kerava-Kulloo osuudella ratakävtävän 
kanssa risteää Natura 2000 -alueisiin kuuluva Sipoonjoki. Muu-
toin vähllä ei oie valtakunnallisesti arvokkaita luontokohteita, 
eikä maakuntakaavassa huomioon otettuja luontokohteita. 
Lentoasemalle linjaaminen itäsuunnan ratavaihti >ehdoissa 
pienentää hankkeiden käyttäjille aiheutuvia hyötyjä, mutta vas-
taavasti investointikustannukset ovat pienemmät, kun voidaan 
välttää lapanilan seudun kalliit rakentamisratkaisut. Investoin-
tikustannusten säästö on suurempi kuin hyötyjen vähentymi-
nen, mikä parantaa lentoasemalle linjattujen itäratavaihtoehto-
jen kannattavuutta verrattunaläpanilan vaihtoehtoihin. 
Alustavia johtopäätöksiä 
Mikään tarkastelluista vaihtoehdoista ei ole käytetvllä  las-
kentamenetelmällä ja vaikutusten nykyisillä yksikköarvoilla 
vhteiskuntataloudellisesti kannattava. Samalla voidaan tode-
ta, että nykvohjeistuksen mukainen kannattavuustarkastelu ei 
sovellu kovin hyvin laajojen yhdyskunta- ja aluerakennemuu-
toksia aiheuttavien raideliikennehankkeiden tarkasteluun. 
Tulosten perusteella Helsingin ja Pietarin välisen lii-
kenteen kehittäminen pitkälle tulevaisuuteen voidaan tehdä 
nykyistä yhteyttä edelleen kehittämällä. 
Vaihtoehdoilla on kuitenkin merkittäviä vaikutuksia alu-
eiden kehittymisedellytyksiin sekä elinkeinoelämän toiminta- 
edellytyksiin. Itäratavaihtoehtojen kannattavuus ei merkittä-
västi riipu Venäjän liikenteen kehityksestä, vaan vaikutukset 
kertyvät pääasiassa kotimaan liikenteestä. Mikäli Lahti Mik-
keli-oikorata toteutetaan, se vähentää vaihtoehdon Kouvola 
liikennettä ja hyötyjä.  
Pääradan kaukoliikenteen suora yhteys lentoasemalle 
synnyttää merkittäviä hyötyjä kotimaan kaukoliikenteelle ja 
 vapauttaa nykyisen  radan kapasiteettia lähiliikenteelle. Hank-
keen kaukoliikennevaikutusten perusteella laskettu alustava 
hyöty-kustannussuhde (0,64) on parempi kuin itäsuunnan 
oikoratavaihtoehdoilla. Pääradan ja Kerava Landen lähilii-
kenteen vaikutukset huomioon ottamalla hyötysuhde paranee 
edelleen. Pääradan lentoasemayhteyden toteuttaminen alentaa 
jonkin verran itäsuunnan perusvaihtoehtojen kannattavuutta. 
Vaihtoehto Kouvola on perusvaihtoehdoista vhteis-
kuntataloudellisesti kustannustehokkain (hyöty_kustannus-
suhde0,49), mutta ei selkeästi parempi kuin vaihtoehto 
Luumäki. Jos vaihtoehdot linjataan lentoaseman kautta, ovat 
niiden laskennalliset vaikutukset käytännössä samat.  Sen 
 sijaan liikenneyhteyksien säilymisen  ja parantumisen sekä alue-
rakenteen kehittymisedellvtysten kannalta vaihtoehto Luu-
mäki on tasapainoisin ja eniten uusia mandollisuuksia avaava, 
koskase tarjoaakokonaan uuden liikennemuodon myös Porvoon 
itapuolella Kotka Hamina-alueelle saakka. 
Vaalimaalle linjattujen vaihtoehtojen kustannustehokkuus 
 on  selvästi heikompi kuin vaihtoehdoissa Kouvola  ja Luumä-
ki. Vaalimaan vaihtoehtojen hyödyt kohdistuvat voimakkaasti 
Venäjän liikenteeseen kotimaan hyötyjen ollessa kertaluokkaa 
pienempiä kuin Kouvolan tai Luumäen vaihtoehdoissa. 
Vaalimaan suurnopea vaihtoehto ei juurikaan synnytä 
hyötyjä kotimaan liikenteelle ja vaihtoehto jopa vaikeuttaa alu-
eiden käyttöä. khtyjen tarkastelujen perusteella suurnopea 
liikenne ei sovellu hyvin Suomen olosuhteisiin nyt käytetyn 
aikajänteen (2050) puitteissa. 
Luonnonympäristön ja maisemavaikutusten kannalta 
vähiten haittoja aiheutuu vaihtoehdossa Kouvola. Koskenkylä
-Kotka—Haniina:n  kautta Luumäelle tai Vaalimaalle linjatuiss  
vaihtoehdoissa luonnonvmpäristöön ja maisemaan kohdistuvat 
haasteet ovat jonkin verran suurempia, mutta maakuntakaa-
voituksen taustaselvitysten perusteella kuitenkin hallittavissa 
olevia. 
Jos pääradan kaukoliikenne on linjattu lentoasemalle 
(LAlentoaseman kautta), itäsuunnan mandollinen uusi 
yhteys voidaan toteuttaa jokoTapanilan kautta (TAIapanilan 
kautta) tai liittymällä lentoasemayhteytecn. Tapanilan kohdan 
kustannusten suuruus ja yinpäristöhaasteet puoltavat lento-
asemayhteyteen liittymistä, mutta toisaalta lentoasemayhtey
-teen  liittyminen heikentää Porvoon suunnan taajamaliikenteen 
järjestämisedellytyksiä. Myös mandollinen Helsingin met-
ron jatkaminen itään vaikuttaa taajamaliikenteen tarpeeseen. 
Alueella tarvitaan kattava alueen niaankäyttöä  ja liikennejär-
jestelmän kehittämisvaihtoehtoja  koskeva selvitys, joka ottaa 
huomioon valmistumassa oleva Sipoon yleiskaavan, Helsingille 
siirtyvän alueen maankäytön ja mandollisen metron jatkamista 
koskevat suunnitelmat.  
I 
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Sammanfattning 
Utvecklingsbehov och alternativ  
Den snabba järnvägsförbindelsen, som planerats mellan Hel-
singfors och S:t Petersburg, fungerar för närvarande via ban-
sträckan Helsingfors—Lalitis --Luumäki Vainikkala, som hör 
 till  det allmäneuropeiska trafikriätet TEN. Bansträckan är
en livligt trafikerad järnväg för jerso1- och godstrafik som 
används av största delen av östra Finlands  järnvägstralik. 
 I  dagsläget tar resan mellan Helsingfors och S:t  Petersburg
5 timmar och 42 minuter. 
I början av ar 2008 inleddes ett projekt för förbättring 
av servicenivan pa den nästan färdiga bansträckan Lahtis -Luu-
mäki. Projektet kommer att slutföras ar 2010. Bansträckan 
förbättras med hjälp av nya tag som är framtagna av det finsk- 
ryska mat erielbolaget  Oy  Karelianirains Ltd och som införs i 
 den  internationella trafiken. De nya tagen förkortar resetiden
 mellan Helsingfors och S:t  Petersburg till cirka 3,5 timmar. 
Aren 2003-2004 genomlorde Banl'örvaltningscentralen 
 arbetet  Etelä-Suomen rautatieliikenteen visiotarkastelut 2050.
I arbetet granskades olika projekt och atgärder som ankny-
ter till järnvägstrafiken i helhet. Utifran granskningarna av 
 de  alternativa visionerna utarbetades ett för slag till verksam-
hetsstrategier med vilka järnvägstrafiken ska kunna utvecklas 
kontinuerligt. Dc atgärder som ansags vara nödvändiga var att 
säkerställa förutsättningarna för utveckling av järnvägstrafiken 
 till  S:t Petersburg och att undersöka huvudbanans  färrtrafik
-förbindelse  till flygplatsen.  
I de riksomfattande malen för användningen av  omrade-
na, vilka uppdatcras för tillfället, har man lyft fram behovet av 
att säkerställa möjligheten att ansluta Helsingfors-Vanda flygp-
lats till spartrafiknätet och att bibehalla möjligheten att bygga 
 en  ny järnvägsförbindelse fran Helsingfors till S:t Petersburg. 
Att säkerställa genomforandet av projekten förutsätter 
förberedelser för lösningar för kommunernas planläggning. 
Makt med dcii preliminära utredningen var att visa vilka fört- 
satta utredningar järnvägen fran Helsinglörs till öst, färrtra-
flkförbindelsen till flygplatsen samt en eventuell anslutning av 
dessa förutsätter för att de nödvändiga planinässiga reserverin-
garna skall kunna säkerställas. 
I (let jämförbara alternativet ALT O++ motsvarar 
 trafikerbarheten  och den trafikmässiga nivan Banlörvaltnings
-centralens malläge  pa lang sikt. Bade inom inrikestrafiken och 
inom trafiken till Ryssland har utbudet inom persontrafiken 
utökats jämfört med det nuvarande läget. Man har antagit att 
 taguthudet  pa Savolax -banan och karelska banan har utökats,
vilket även inverkar pa tagturerna mellan Kouvola och Hel-
singfors. Man har antagit att trafiken till Ryssland växer till 
10 snabba tag per dygn i bade riktningarna samt att ett nattag 
trafikerar till Ryssland. Hastighctsnivan pa bansträckan är 200 
km/h och resan mellan Helsingfors och S:t Petersburg tar 3,0 
 timmar.  I arbete har man antagit att de atgärder som krävs
för malläget pa Lang sikt har vidtagits pa Savolax -banan och 
karelska banan, vilket gör det möjligt att förkorta  resetiderna 
 pa  dessa bansträckor. Man har ocksa antagit att Pisara -banan
i Helsingfors har genomförts. Utöver de nämnda inledande 
investeringarna leder ökningen av trafiken i östlig riktnnig 
 och av godstrafiken  till att hansträckan Kervo—Lahtis--Kouvola 
 behöver förbättras.  lbtalkostnaden för de nödvändiga atgär-
derna uppgar till omkring 71 mIlj, euro. 
I den preliminära utredningen har  man uppskattat att 
utvecklingsalternativen skulle kunna vara att bilda nya 
 dubbelspariga genhanor  för snabb trafik (250 km/h) fran
 Helsingfors  via Borga till Kouvola (ALI Kouvola), till Luu-
mäki (ALT Luumäki) eller till diet nya gränsövergangsstället 
Vaalimaa (AL'lVaalimaa). Dessutom har man granskat en dub
-beisparig höghastighetsbana  (3(0 km/h) till Vaalimaa (AL'l
VaaIimaa/höghasghetsbana). I alternativen ALT Kouvola 
 och  ALI' Luumäki bygger dragningen av banlinjen pa att man
 utnyttjar  den gamla HELl -banan. I de alternativa banlinjerna
mellan Frcclrikshainn och Vaalimaa, som utstakats till Vaalimaa, 
 har  man sokt en ny hangang enligt El 8_vägens terringkorri_
dor. 
I arbetet utredde man dessutoni vilken inverkan en even- I fjärrtralikiörbindelsen till flygplatsen (ALT FP)  
tuell fjärrtrafikiörbindelse till flygplatsen pa htivudbanan har - 	har en tvasarig banlinje lr 1)ersontralik pa den befintliga 
l 	utvecklingsbchovct f?ir trafiken i östlig riktnnig. För varje liuvudhanan dragits till flygplatsen och Vinikby pa den bans- 
basalternativ i östlig riktning fInns det alltsa tva underalterna- träcka soni delar sig mellan Kervo  station och genhanan ker- 
tiv I vilka man har antagit att färrtralIkl'örbindelsen  till flygp- VO Labtis och som utmynnar i Böle. I detta alternativ överlrs 
latsen har genonikwts och att trafiken i östlig riktning ansluter l'jirrtagen till den nya banan. Största delen av regicnaltagen 
sig antingen till huvudbanan genom Mosabacka  (MO) eller trafikerar 	lrtfarande 	via 	Dickursbv, 	men 	ett 	regionaltag 
direkt till en huvudhana som gar via flygplatsen (FP). trafikerar oinkiing en gang i tinimen via llgplatsen. I detta 
I 	alternativ ir det totala tagutbudet detsamma som i alternati - 
I basalternativet ALT Kouvola är den nya uenba- 
'- 
. 	, .•• 	 . 	•• 
vet O++. lotalkostnaderna for alternativet beraknas 'ppg 	till 
nan draoits Iran Borga till Kouvola via Forsbv. Bansträckan är 
- 	'- 
t 	. 	- 
cirka 653 milj. E. , 
avsedd för bade person- och godstralik. Resetidcii mellan Hel- 
singf'ors och S:t Petersburg är cirka 2 t 3S min. Fjärrtagcn pa a 	Flygplatsförbindelsen har genomförts  
Savolax -banan och karelska banan överförs till största dclen  
till den riva banan. Mellan Kouvola och Lahtis trafikerar ett Underalternativet 	via 	Mosahacka 	(MO) 	(Kullo— 
regionaltag omkring en gang i timmen och mellan Lahtis och Mosabacka) är tekniskt och miljömässigt sett ett krävande 
Helsingfors omkring tva ganger i tinimen. Via Lahtis trafikerar alternativ. Järnvägskapaciteten fran Mosahacka soderut blir 
fortlirande ett par tag inom östra Finlands f]ärrtrafik. När  (let ett 	järnvägstekniskt 	problem, 	vilket 	antagligen 	begränsar 
gäller regionaltraliken är den mest betydande ändringen inle- utbudet av regionaltagen i Borga till ett tag i timmen, medan 
dandet av regionaltrafiken i Borga (Borga + 3 regionala statio- den lämpliga turintervallen skulle vara cirka  en halv timme. 
ner). Den totala bvggkostnaden för detta alternativ beräknas Miljömässigt sett är anslutningen till huvudbanan i Mosabacka 
uppga till cirka 880 milj. U. ett utmanande alternativ utifran de nuvarande besluten: i när- 
skyddsomradet i Fazerilas orundvattenomrade är det förbju - 
I basalternativet ALT Luumäki är den nya dragits - . det att bygga trahkleder. Man har dock inte funnit alternativa 
fran Borga till Luuniäki via Forshy och Kotka/Fredrikshanin. - 	 . vagar. I de alternativa granskningarna liar Mosahacka beaktats 
Bansträckan är avsedd lär hade person- och oodstralik. Reseti- . 	 ... utifran ytlosningen. kostnaderna enligt en ytlosning uppgar 
dcii mcllan Hd ingfor och S t Pctcrburg ar cirka 2 t 33 mm 
till 201 milJ. euro (kostnaderna for tunnclalternativet ar 278 
liafiken pa karelska banan och trafiken för de ryska tagen lär- 
milj. euro). Kostnaderna for banstrackan mellan Mosabacka 
delas mellan den nya banan och bansträckan mellan Kouvola .. och kullo beraknas uppga till cirka 213 milj. euro. 
och Lahtis. Tagen pa Savolax -banan trafikerar till största delen  
pa den nuvarande bansträckan, men nagra tag trafikerar via Underalternativet via flygplatsens (FP) fjärrt- 
Kotka till Helsingfors. Det finns regionaltrafik till Borga och rafikbana (Kullo Kervo) genomförs  via en tunnel som gar 
i viss omfättning ända till Kotka (Lovisa, Kotka/Kymmene).  under Kervo station, varifran  banan gar vidare niot sydväst i 
Den totala hvggkostnaden för detta alternativ beräknas uppga enlighet med huvudbanans flvgplatsförhindclse. Banan fortsät - 
till cirka 1 230 milJ. €. ter mot öst i terrängkorridoren 1ir Borga Sköldvik-banan och 
vid Kullo förenar sig banan med banlinjerna i den preliminära 
I hasalternativet ALT Vaalimaa är den nya genhanan . utredningen Helsingfors-S:t  Petersburg. kostnaderna for 
dragits I ran Borua till Vaalimaa (och vidare till Viboro) via Fors- 
lutnmgen mellan flygplatsbanan och Kullo beraknas uppga  till 
b' och Kotka/Fredrikshamn. Bansträckan är avsedd för bade 
- 
a 	cirka 276 milj. €. I kostnadsberakningen antas f1gplatsforbin- 
person- och godstrafik. Resetiden mellan Helsingfors och S:t delsen redan vara genomford.  
Petersburg ar cirka 2 t 25 min. I alternativet Vaalimaa överförs  
de snabba ryska tagen till den nya banan. Det finns även fjärr-  1= 
och regionaltag till Kotka/Kvrnmene. Det finns regionaltrafik  
till Borga. Den totala byggkostnaden för detta alternativ  (den 
finska sidan) beräknas uppga till cirka 1180 milj. U. 
I basalternativet ALT Vaalimaa/höghastighets- 
bana är den nya genbanan dragits fran Borga  till Vaalimaa (och 
vidare till Viborg) via Kotka/Fredrikshamn.  Bansträckan är 
avsedd för persontrafik. Resetiden mellan Helsingfors och S:t 
Petersburg är cirka It 58 niin. IalternativetVaaliniaa/höghas_ 
tighetshana överförs de snabba tagen till Ryssland till den nya 
banan. Pa den nya banan trafikerar inga andra tag och taget liar 
inga mellanstationer. Byggkostnaderna för höghastighetshanan 
(i Finland) uppgar till 1 800 milj. U. 
I 
Trafikprognoser I ljärrtralIk I Finland 
Iiafikprognoscn tar hänsyn till den inverkan som utvcckling_ Med 	un(lantag 	av 	alternativet Vaalimaa/högliastiglicthana 
en av inarkanvindningen 0 Ii a 	tral'iken till Ryssland har pa inverkar HEPI-haualtcrnativcii vscntlit pa krhindelserna i 
utvecklingen av tagtraliken. Basaret fr prognosen är 2OO, lela östra Finland och 
OCh som prognos för inarkanvnclning har iiaiì använt mark- I 
användning som framhäver en multilateral regionstruktur. Baliljifleli, SOfli 	ittakat 	ia Kouvola, lrsvagar l5rbin- 
ibtalaiitalet iiivanare i 	planeri1igoi1lra(lct 	har i arl)clet ska- delserna tan Lahtisregionen till östra Finland hctydlit. Des- 
lats  Pd  den iaxinala scenarienivan Hallhar regionstruktur 511tn1 iniiiskar antalet snabba lärrtralik!rbiilelser via Lahtis 
Ir nictropolomradet (MEI'KA).  I arbetet har man antagit att till huvudstadsregionen väsentligt. A andra sidan lrhättrar 
cirka 2,7 milj. invanare bor inom omradet ar 2050, medan det  = detta alternativ förbindelserna pa Savolax -banan och karelska 
enligt Statistikcentralcns uppdatcracle prognos skulle bo cirka banan i riktning mot liiivudstadstegionen. I synnerhet lrbin - 
2 , 3 iilj 	invanare inon 	oIra(lct . delserna Fran Kouvolaregionen i riktning olot huvudstadsre - 
I gionen lrbittras. 
Bedömningen av hur trafiken till Ryssland utvecklas är 
anknuten till stor osäkerhet. l.ltifran den senaste utvecklingen  I alternativet för banliiijen, som dras till Luuniäki, Förhätt - 
och prognoserna har man i arbetet utarbetat en basprognos, ras förbindelserna mellan karelska banan och htivudstadsregio_ 
enligt vilken persontraliken skulle växa omkring sexclubhclt nen. Förbindelsen lIan Savolax -hanan till huvudstadsregionen 
(cirka 2 milj. passagerare ar 2OO) ja i nkrt mcd nulägct (337 blir olorandrade i förhallancle till jändrelseläget. Förbindel - 
000 passagerare ar 2006). Dessutom har man gjort cii maxi- sen fran Kotka -Fredrikshamnrcgionen till huvudstadsregionen 
miprognos för kärislighetsanalvsen, enligt vilken passageraran- förstärks och regionens förbindelser till östra Finland förhätt- 
talet skulle öka omkring tiodubbelt (cirka 3,5 milj. passagera- ras betydligt. Lahtisregionens förbindelser försvagas 	riktning 
re ar 2050). mot karelska banan. 
I och med att El 5 -vägen blir motorvlo förstärker en 
Verkningar pa manniskornas rorlighet . 	 . 	 . snabb forhindelsc via Vaalirnaa den redan tidigare forbattra - 
Internationell trailk de anslutningen av Kotka -Fredrikshamnregionen till huvuds - 
I tadsregionen. Dessutom förbättras de interna förbindelserna 
De bansträckor som är föreiiial för granskningen är avsedda inom utvecklingskorridoren. Förbindelserna i riktning mot 
för den internationella trafiken mellan  Finland och Ryssland,  Savolax -hanan och karelska banan blir oförändrade i lörhallan - 
trafiken fran Finland via Helsingförs -Vanda flygplats till andra (le till jämförelseläget. 
länder samt trafiken via Helsinglörs hamn till Tallinn, Stock- 
holm och (let övriga Europa. Regionaltrafik 
När det gäller trafiken mellan Finland och Ryssland är De altet-nativa hanlinjerna, som dras till Kouvola, Luumähi och 
spartrafikens konkurrenskraft och efterfragan pa den störst i Vaalimaa (exkl. höghastighetsbanan), gör det möjligt att in- 
trafiken mellan huvudstadsregioncn och S:t Petersburg. När leda regionaltrafik mellan Borga och Helsingfors. Banlinjerna,  
(let gäller semestertrafiken uppkommer tidvis en stor eftcrfra- som 	dragits till Kouvola och Luumäki, niöjliggör dessutom en 
gan även i det övriga Finland, mcii detta behov förutsätter I efiiktiv utveckling av regionaltrafiken mellan Helsingfors och 
ingen regelbunden trafik. lötalt sett förbättras verksamhetsfö- Lahti 	tack vare den lediga kapaciteten som frigörs till gen- 
rutsättningarna för trafiken till Ryssland niet i alternativen banan kervo—Lahtis. Dessutom kan trafiken pa hansträckan 
för de banlinjer som utstakats via Vaalimaa. I detta alternativ Riihimäki -Lahtis -Kouvola utvecklas. Den snabba banlinjen, 
förkortas resetiden mellan metropolerna betydligt och tagut- som dragits till Luumäki och Vaalimaa, gör det möjligt att in- 
budet pa den nya banan, som i huvudsak används av trafiken  I leda regionaltrafiken även pa bansträckan Helsingfors-_Kotka/  
till Ryssland, kan rättas efter de krav som efierf'ragan pa tagen Fredrikshamn, om det finns förutsättningar för det med tanke 
ställer. I pa markanvändningen. Flöghastighetsbanlinjcn som dragits 
De internationella forbindelserna inom inrikestraliken till 
Vaalimaa oniojlioör utvecklinaen av regionaltrafiken.  
förbättras mest i alternativet för en liuvudhanlinje, soul dras 
!  Dragningen av huvudhanlinjen via flygplatsen och över- 
via flygplatsen. Alternativet förkortar resorna och erbjuder en E föringen av fjärrtrafiken fran hansträckan i södra Kervo till 
förbindelse utan byte till flygplatsen. lrafikcn mellan Helsing- I (len nya flygplatsförbindelsen frigör en del av kapaciteten pa 
förs orh S:t Petersburg gar dessutom via Hclsingför -Vanda den befintliga huvudbanan, vilket gör det möjligt att utveckla 
flygplats, vilket förbättrar flygplatsens konkurrenskraft om regionaltrafikemi pa huvudbanan. Utvccklingsmöjlighctcrna för 
förbindelserna inom den ryska internationella trafiken betyd- regionaltrafiken och regionaltrafikens verkningar har inte ut - 
ligt. 
I. 
rctts i detta arbete.  
Verkningar på näringslivet 
Alternativet Kouvola förstärker Kouvolas logistiska position 
 och skapar möjligheter att utveckla  de logistiska tjänsterna
utgaende fran bade inrikestrafiken och trafiken till Ryssland. 
 Dc  snabba banlinjerna, som utstakats till Luumäki och Vaa-
limaa, i sin tur förstärker Kotka— Fredrikshamnregionens 
logistiska position och skapar förutsättningar för produktion 
av tjänster som speciellt anknyter till trafiken till Ryssland. 
Höghastigbctsbanlinjcn, som utstakats till Vaalimaa, förstärker 
Helsingforsregionens position med tanke pa den internatio-
nella verksamheten som riktar sig till nordvästra Ryssland och 
 S : t Petershurgregionen.  Dragningen av huvudbanlmjen  till
 flygplatsen förstärker flvgplatsens naromrade som  en attraktiv
 plats  för näringslivet. 
Med undantag av högbastighetsbanlinjen, som utstakats 
 till Vaalimaa,  inverkar HEPI_järnvägsalternativcn pa transpor-
terna inom godstrafiken betydligt. Banlinjen, som utstakats  till 
 Kouvola,  förbättrar transportförbindelserna fran Nyland och
östra Nytand till hela östra Finland och Ryssland. Förbindelsen 
inverkar särskilt pa transportrutterna fran hamnarna i  Nord - 
sjö, Sköldvik och Lovisa. Banlinjen, som utstakats  till Luumä-
ki, förbättrar transportförbindelserna fran Nyland och östra 
 Nyland  samt fran Kotka—Fredrikshamnregionen i riktning
 mot  karelska banan och Ryssland. Transporterna  pa Savolax
-banan  till huvudstadsregionen har tva alternativa hansträckor 
fran Kouvola antingen via Kotka eller via Lahtis. Luumäki -för-
bindelsen förbättrar i synnerhet verksamhetsförutsättningarna 
för transitotraliken till Ryssland. Banlinjen, som utstakats till 
Vaalimaa, är främst avsedd för transporterna inom transitot-
rafiken till Ryssland. Verkningarna pa transportrutterna i Fin-
land är sma. 
Dragningen av huvudbanlinjen  till flygplatsen är en järn-
väg för persontralik och orsakar inga ändringar i godstrafiken. 
Verkningar på utvecklingen 
och användningen av områdena 
Alternativet Kouvola gör att Kouvola blir en stark järnvägs-
korsning, vilket innebär att trafiken i hela östra Finland och 
trafiken till Ryssland gar via Kouvola. Anslutningen av Borga-
Lovisaregionen till Helsingforsregionen förstärks. Lahtisre-
gionen och Kotkaregionen bibehaller den nuvarande positio-
nen, vilket innebär att de blir svagare i förhallande till de andra 
stadsregionerna. Totalt sett motsvarar alternativet inte helt de 
 utvecklingskorridorer som identifierats i södra  Finland. 
Alternativet Luumäki skapar en viktig korsning inom 
spartrafiken pa ett ställe som inte har nagon betydande verk-
samhet i nuläget. Modellen förstärker handstaden vid karelska 
banan. Kotka Fredrikshamnregionen blir ett viktigt logistiskt 
knutomrade och S:t Petersburgregionen ligger  pa behändigt  
avstand. Anslutningen av Borgaregionen och Lovisaregio-
nen förbättras i förhallande  till hade huvuclstadsregionen och 
östkusten. Totalt sett stödjer alternativet väl (len nuvarande 
regionstrukturen och skapar en ny utvecklingspotential. 
I alternativet Vaahinaa utvecklas gangarna vid kusten och 
 Salpausselkä,  som blir atskilda fran varandra,  pa (le egna villko-
ren, vilket a ena sidan stödjer stadsregionernas frivilliga pro-
filering, men a andra sidan splittrar resurserna. Kotka  Fred - 
rikshamn Vaalimaa_regionen kan utvecklas  till en betydande 
koncentration för handeln och det övriga samarbetet mellan 
EU och Ryssland.  
I närheten av de stationer som omfattas av ett högklas_ 
sigt tagutbud blir samhällsstrukturen tätare, vilket gör det 
möjligt för samhällena att utvecklas pa egen hand och inte 
bara som helheter som bygger pa pendling. Med undantag av 
alternativet Vaalimaa/höghastighetshana har alla hanalternativ 
förutsättningar för att markanvändningen i utvecklingskorri-
doren för Kervo—Lahtis och i den nya utvecklingskorridoren 
för Helsingfors-Borga ska kunna förstärkas. Banlinjerna, som 
utstakats till Luumäki och Vaalimaa, har den största potentia-
len för byggandet av nya stationer utifran den befintliga sam-
hällsstrukturen. 
Verkningar på säkerheten och hälsan 
Antalet personskador, som orsakas av att färdsättet inom per-
sontrafiken förändras, minskar mest i alternativet  Luumäki: 
 minskningen  är omkring 4,4 personskador per ar (ar 200).
I alternativet Kouvola är niinskningen omkring 3,8 och i alter-
nativet Vaalimaa omkring 2,6 personskador per ar. I alterna-
tivet Vaalimaa/höghastighetsbana är minskningen klart minst, 
dvs. 0,3 personskador per ar. 
Dragningen av huvudbanlinjen via flygplatsen innebär en 
 minskning  pa omkring 4-, 3 personskaclor per ar. Dragningen av
HEPI-genhanlinjerna via Mosabacka innebär 0,2 personskador 
färre per ar än dragningen av banlinjen  till flygplatsen. 
Jämfört med nuläget är buller- och vibrationsverknin-
garna större pa de hansträckor som gar längs EI 8-tralikkor-
ridoren och pa vilka bangangen ansluter sig  till den befIntliga 
 samhällsstrukturen.  A andra sidan möjliggör plaeeringen av 
bangangcn i samma terrängkorridor som El 8 -motorvägen att 
verkningarna kan behandlas som en enda helhet. Buller- och 
vibrationsverkningarna är salunda största i alternativet Vaali- 
maa i vilket även godstrafikvolymen pa den nya bansträckan 
 är  stora. De näst största verkningarna uppkommer i alternati-
vet Luumäki och de tredje största verkningarna uppkommer i 
alternativet Kouvola. 
Verkningar på natur- och kulturmiljön 
Altei-nativens verkningar mellan Helsinglörs och Forsbv är 
 gemensamma för alla alternativ.  
I alternativet Kouvola mellan Forsbv-Kouvola lInns 
nagra grundvattenoniraclen. I alternativet Luumäki mellan 
 Forsbv  och Fredrikshamn placerar sig bangangen i samma
 omrade  som fyra grundvattenomraden i klass I och ett grund_ 
 vattenomracle  i klass II Mellan Fredrikshamn och Luuniäki
 finns dessutom ett  grundvattenomradc i klass I och tre grund-
vattenomraden i klass II .Me Ilan Fredrikshamn och Vaalimaa 
 korsar  terrängkorridorcn i \cdcrlax ned grundvattenomradet 
 i klass  IIi Haavisto.  
I alternativet Kouvola mellan Forsby och Kouvola finns 
ett naturobjekt pa landskapsniva. I alternativet Luumäki nie1-
Ian Forsby och Fredrikshamn korsar bangangen med flera ob-
jekt som är värdefulla pa riksniva: Natura -omradet pa tre, lyra 
ställen samt tva andra skyddsomraden och tva hergomraden. 
 Mellan  Fredrikshamn och Luuniäki finns endast nagra synner-
ligen sma skyddsomraden. Mellan Frcdrikshanin och Vaalimaa 
 finns endast ett betydande  naturohjekt. 
Huvudbanans flygplatslörbindelse gar tillsammans med 
krosszonen Porkala Mäntsälä i saniiiia riktning i omradet 
 mellan  Myllykylä och Klemetskog. I omradet finns ett grund
-vattenomrade  i klass Il och dessutom placerar sig flvgplatslör-
bindelsen i grundvattenoniradet i klass I i Hyrvlä. 
Trafikens energiförbrukning och 
utsläpp 
I alla alternativ minskar totalniängden utsläpp i forhallande till 
(let jämförbara alternativet.  
Beträllände genbanalternativen  minskar trafikens energi-
förbrukning och nästan alla utsläpp (CO, HC, NOx, partiklar 
och CO ) tilest i alternativet Luuinäki: energiförbrukningen 
minskar mccl totalt 46,4 GWh/ar. Näst mest minskar ener-
giförbrulmingen och utsläppen i alternativet Kouvola med en 
nagot mindre minskning än i alternativet Luuniäki. I alter-
nativet Vaalimaa är niinskningcn av energilörbrukningen och 
utsläppen omkring hälften jämfört med alternativet  Luuniäki. 
 I  alternativet Vaalimaa/höghastighetsbana är niinskningen
7-20 o av verkningarna i alternativet Luumäki. 
Användning av markområdet och 
naturtillgångarna 
Använclniiigen av markoniraclet och naturtillgangarna, som 
alternativen förutsätter, är direkt jämförbar med längden pa 
de na hansträckor som ska byggas. Andelen nybvggd Järnväg 
(dubbelspar) är störst i alternativet Vaaliniaa/höghastighets_ 
 bana: totalt cirka  400 kin nya spar. Vaalimaas bana för snabb
trafik kan använda den nuvarande banan i omradet Kotka
-Freclrikshamn,  vilket gör att behovet av nybyggnad  är cirka 
 385 km. I  alternativet Luumäki byggs cirka 338 km och i al-
ternativet Kouvola cirka 226 km nya spar. 
Kostnadseffektivitet 
Utifian de preliminara granskningarna ger dragningen av hu
-vudbanlinjen  via flygplatsen nytta, som diskonterats för 30 
 och som  uppgar till 60-70 o  av investerings_ och ränteko t-
naderna (förhallandet nytta_kostnad  0,64). Nyttan inkluderar 
inte en eventuell nytta till följd av utvecklingsmöjligheterna 
för regionalirafiken pa huvudbanan och inte heller pa genba-
nan Kervo- Lahtis. 
I alternativet Kouvola är förhallandet nytta/kostnad 0,49. 
Om huvudbanans llygplatsförbindelse a°r byggd, är förhallan
-det  nytta/kostnad i underalternativet Mosahacka 1), 32 och 
 uncleralternativet Kervo  0,35. 
I alternativet Luumäki är förhallandet nytta/kostnad 
0,40. Om huvudbanans flygplatsförbinclelse är byggd, är för
-hallanclet nytta/kostnad  i alternativet Mosahaeka cirka 0,33
 och i underalternativet  Kervo 0,35. 
I alternativet Vaalimaa är förhallanclet nytta/kostnad 
0,28. Om huvudbanans flygplatsförbindelse är byggd, är för- 
hallandet nytta/kostnad i underalternativet Mosabacka cirka 
 0,24  och i underalternativet Kervo 0,26. 
I alternativet Vaalirnaa/höghastighetsbana  är förhallandet 
nytta/kostnad 0,11. Om  förbindelsen gar via flygplatsen (ban-
sträckan som delar sig i Kervo), är förhallanclet nytta/kostnad 
0,09. 
Mosabacka vs. förbindelse 
 till  flygplatsen 
Dragningen av genbanlinjerna i östlig riktning via flygplat-
sen I orsvagar möjligheterna att utveckla regionaltrafiken 
i Borga riktning betydligt. Detta beror pa att största delen 
av markanvänclningen i Helsingfors -Borgaregionen bygger 
 pa E18-trafikkorridoren. A andra sidan erbjuder en eventu-
ell förtsättning av Helsingfors_metron till öst och Sibbo en 
 ersättande  spartrafikförbindelse för markanvändningen nie1-
lan Helsingfors och Borga.  
I alternativen för Mosahacka är grunclvattenomradet i 
Fazerila utifran de nuvarande besluten en utmaning för 
genomförandet, även om eventuella nackdelar kan unclvi-
kas genoni tekniska lösningar.  I bangangen mellan Sibbo och 
Kullo finns dessutom tre grundvattenomraden i klass I och ett 
grundvattenomrade i klass 11. Pa den alternativa hanstrack
-an Kervo-Kullo korsar bangangen med Sibbo a som hör till 
 Natura  2000-omradena. I omradet finns inga andra naturob-
jekt SOni är värdefulla pa riksniva och inte heller naturobjeki 
som beaktas i landskapsplanen.  
I banalternativen i östlig riktning minskar dragningen av 
hanlinjen till flygplatsen den nytta som använclarna av projektet 
 far, men  investeringskostnaderna är däremot lägre eftersom
 man  kan undvika de dyra lösningarna i Mosabacka-omradet.
Besparingen av investeringskostnaderna  är större än minsk-
ningen av nyttan, vilket ökar lönsamheten för banlinjerna som 
utstakats till flygplatsen jämfört med alternativen för Mosa- 
backa. 
Preliminära slutsatser 
Enligt beräkningsmetoderna som har använts och  de 
de enhetsvärdena för effekter är inget av de granskade alterna-
tiven samhällsekonomiskt lönsamt. Samtidigt konstateras att 
 en  lönsamhetsgranskning enligt gällande direktiv inte lämpar
sig särdeles bra för en granskning av sparvägstrafikprojekt som 
leder till stora förändringar i samhälls- och regionstrukturen. 
Enligt resultaten kan trafiken mellan Helsingfors och 
S:t Petersburg utvecklas en lang tid framöver genom att vida-
reutvcckla den nuvarande förbindelsen. 
Alternativen har dock betydande konsekvenser för om-
radenas utvecklingslörutsättningar samt för näringslivets 
verksamhctsbetingelser. Lönsamheten enligt alternativen för 
östbanan beror inte i nagon stor utsträckning  pa hur rysslands
-ti-afiken  utvecklas, utan det är huvudsakligen den nationella 
trafiken som har effekter. Ifall direkibanan Lahtis —St. Michel 
 byggs, minskar trafiken i och nyttan med  Kouvola -alternati-
vet. 
Stambanans direkta fjärrtrafIkiörbindelse till flygstatio-
nen tillför den nationella f]ärrtrafiken betydande nytta och 
friställer kapacitet för pendleltag pa den nuvarande banan. 
Beräknat enligt effekterna för fjärrtrafiken är projektets nyt_ 
tokostnadsförhallande (0,64-) bättre än i alternativen med en 
 direktbana österut. Med beaktande av pendeltrafikens effekter 
 pa  stambanan och avsnittet Kervo-Lahtis blir nyttoförhallandet 
ännu fördelaktigare. En utbyggnad av stambanans förbindelse 
 till  flygstationen minskar lönsamheten  en aning för grundal_
ternativen österut.  
Kouvola-alternativet är det kostnadseff'ektivaste grundal-
ternativet med hänsyn till samhällsekonomin (nyttokostnads_ 
förhallandet = 0,49), men är inte klart bättre än alternativet 
 Luumäki.  Om alternativen dras via flygstationen är i praktiken
deras kalkylerade effekter samma. Med hänsyn  till att bevara 
och lorbattra traliklörhindelserna samt med tanke pa för ut-
sättningarna att utveckla regionstrukturen  är alternativet 
Luuinäki det mest balanserade och det som mest öppnar 
nya möjligheter, eftersom alternativet ocksa erbjuder en helt 
ny trafikform öster om Borga, ända till Kotka/Frcdrikshamn-
omradet. 
Kostnadseffektiviteten i alternativen som har dragits till 
Vaalirnaa är betydligt sämre än i alternativen Kouvola och 
 Luumäki.  Rysslandstrafiken drar den största nyttan av Vaali- 
maa alternativen, medan nyttans storleksklass är mindre än i 
alternativet Kouvola eller alternativet Luuniäki. 
HöghastighetsalternativetVaalimaa  ger inte den nationella 
trafiken just nagon nytta och alternativet f'örsvarar omradesan-
vändningen. Enligt studierna lämpar sig höghastighetstrafik 
inte bra för finska förhallanden inom den tidsrymd som nu är 
utgangspunkt (20S0)  
Kouvola-alternativet förorsakar minst olägenheter för 
naturmiljön och landskapet. Utnianingarna med tanke  pa 
 naturmiljön och landskapet  är en aning större i alternativet
som har dragits via Forsby -Kotka/Freclrikshamn till Luumä-
ki och Vaalimaa, men kan enligt bakgrundsutredningarna för 
landskapsplanläggningen clock bemästras. 
Ifall f)ärrtrafiken pa stambanan skulle dras till flygstationen 
(LAvia flygstationen), kan en eventuell ny förbindelse öst-
erut byggas antingen via Mosahacka (TA=via Mosabacka) eller 
genom att ansluta till Ilygstationsförbindelsen. Höga kostnader 
och en besvärlig miljö i Mosabacka talar för en anslutning till 
ilygstationen, men anslutningsförhindelsen försämrar a andra 
sidan samtidigt förutsättningarna för att anordna tätortstra-
fik till Borga. En eventuell förlängning av Helsingforsmetron 
österut paverkar ocksa behovet av tätortstrafik.  En täckande 
utredning behövs om omradets markanvändning och om tra-
fiksystemets utvecklingsalternativ. Generalplanen för Sibbo, 
 som för närvarande utarbetas, skall beaktas i utredningen, 
likasa användningen av omradena som överförs till Helsing
-förs, samt planerna för  en eventuell förlängning av metron. 
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Summary 
Development needs and investment 
alternatives 
The fast railway connection between Helsinki and St. Peters-
burg is currently operated through the route Helsinki Lahti  - 
 Luumäki—Vainikkala.lhe  section belongs to the pan-European
TEN networks and is actively utilised track for both passenger 
and freight services because niajoritv of the demand in Eas-
tern Finland passes through it. The travel time between Hel-
sinki and St. Petersburg is nowadays 5 hours and 42 minutes. 
Early 2008 the upgrading of the section Lahti  Luumäki 
 was started and will he completed in year 2010.  Ihese enhan-
cements together with the new trains that will he introduced 
in 2010 by the Finnish-Russian fleet company  Oy Karelian 
Trains Ltd will reduce the travel time between Helsinki and 
St. Petersburg to 3.5 hours.  
Ihe Finnish Rail Administration commissioned in 2003-
2004 a study about visions for the railway transport until year 
2050, where a holistic view on the various investments and 
measures was taken. Based on the alternative visions a strate-
gy was suggested that facilitated the continuous development 
of rail transport. Some measures were concerned about the 
need to secure the possibilities for developments towards 
St. Petersburg and about the connection of long_distance ser-
vices to the Helsinki -Vantaa airport. 
The national land use guidelines that are currently being 
updated has raised the need to secure the possibility to connect 
the Helsinki -Vantaa airport to the railway network and secure 
the possibility to create a new railway connection from Hel-
sinki to St. Petersburg.  
l'he possible investments need to be taken into account 
in the municipal land use plans. The objective for this prelimi-
nary study has been to identify the planning requirements for 
the eastern rail connection froni Helsinki, the connection of 
 long_distance  services to the Helsinki -Vantaa airport and the 
possible combination of these. 
Base alternative 0+ + matches the long-term objecti - 
 yes of the Finnish Rail Administration for the level of service. 
The amount of passenger rail services has been raised from 
their current level for both domestic and Russian connec-
tions. The supply through the Savo and  Karjala tracks has been 
assumed to increase, which af&cts also the amount of servi-
ces between Kouvola and Helsinki. Ilie traffic to Russia has 
 beeiì  assumed to increase to ten trains arid one over_night ser-
vice per day. The speed level is 200 km/h and the travel time 
 fi-om Helsinki to St Petersburg is 3 hours. It has been assumed 
in this study that the planned long term measures have been 
accomplished in the Savo and Karjala tracks which enables the 
increase of the speeds in these sections. Also the  Pisara-track 
in Helsinki has been assumed been implemented. ln additi-
on to these basic measures the increased freight and eastward 
passenger trallic require enhancements in the  Kerava Lahti 
 Kouvola-section. The cost of measures needed is approximate-
ly 71 million euro. 
As investment alternatives the preliminary study has 
new fast connections (250 km/h) from Helsinki to Kouvo-
la via Porvoo (alternative Kouvola), to Luumäki (alternative 
 Luumäki)  and to the new hurrIer_crossing station Vaalimaa
 (alternative  Vaalimaa). ln addition to these, a high-speed dual 
track connection (300 km/h) toVaalimaa has been considered 
(alternative Vaalimaa high-speed). The alignment of alternati-
ves Kouvola and Luuniäki are based on the existing HELl -plan. 
The alternative alignments between Hamina and Vaalimaa have 
been designed in the vicinity of road corridor E 18.  
Ihe study has also coiisiclered the effects of the Helsinki- 
Vantaa airport connection on the development needs of the 
eastern railway connections. Each investment alternative has 
two variants: one without access to the airport connecting 
directly from lapanila and another via the airport. 
Investment alternative Kouvola is aligned fl-om 
 Porvoo  via Koskenkylä to Kouvola, which can be used for both
passenger and freight transportation. lhe travel time between 
Helsinki and St. Petersburg is approximately 2 h 35 min. The 
long distance services on the Savo and Karjala tracks are mainly 
transferred to the new connectionJhe conimuter service bet-
veen Kouvola and Lahti runs approximately once in an hour 
and about every half an hour between Lahti and Helsinki. The 
most major change to commuter train services is the launch of 
the commuter train service in Porvoo ( Porvoo + 4- commuter 
service stations).The estiniateci cost of measures for this alter-
native is approximatelY 880 million £ in total. 
Investment alternative Luuniäki  is aligned from 
 Porvoo  via Koskenkylä and Kotka- Hamina to Luumäki, which
can he used for both passenger and freight transportation. The 
travel time between Helsinki and St. Petersburg is approxi-
mately 2 h 35 min. The traffic of the  Karjala connection and 
Russian trains arc divided between the new connection and 
the connection passing through  Kouvola and Lahti. l'he trains 
of the Savo connection are mainly left on their current rou-
tes, but a few trains go to Helsinki through Kotka. Commuter 
services reach Porvoo and partlY until Kotka (Loviisa, Kotka! 
 Kymi).  The estimated cost of measures for this alternative is
approximately 1230 million C in total. 
Investment alternative Vaalimaa  is aligned from 
 Porvoo  via Koskenkyhi and Kotka Hamina to Vaalimaa (and
further to Vyhurg), which can he used for both passenger and 
freight transportation. The travel time between Helsinki and 
St. Petersburg is approximately 2 h 2 S min. The fast trains to 
Russia are moved to the new connection in this alternative. 
Furtherniore there are long distance and commuter trains 
to Kotka/Kymi. Commuter train services are supplied to 
 Porvoo.  The estimated cost ui measures for this alternative is
approximately 1 180 million C in total. 
Investment alternative Vaalimaa high speed is 
aligned Ironi Porvoo via Kotka -Hamina toVaalimaa (and furt-
her to Vvhurg), by which only passenger services can be ope-
rated. The travel time between Helsinki and St. Petersburg is 
approximatelY 1 h SS min. The fast trains to Russia are moved 
to the new connection in this high speed alternative. The new 
connection is not operated by other trains and the connec-
tion does not have stops. The estimated cost of measures for 
high speed tracks (in Finland) is approximately 1 800 million C 
in total. 
The long (listance airport connection is a dual 
track passenger connection from the current main connection 
from between the station of Kouvola and the separation of the 
 Kerava-Lahti shortcut connections to the airport at Viinikkala 
and further on to Pasila. Long distance trains move to a new 
connection in the alternative. The majority of commuter ser-
vices continue to pass through 1ikkurila, but about once in an 
hour a commuter train passes through the airport.The overall 
train service supply in this alternative is the same as in alterna-
tive 0+ +. 1he estimated cost of measures for this alternative 
is approximately 6S3 million € in total. 
Airport connection realised 
In-vestment sub-alternative via Tapanila (Kulloo 
Tapanila) is technically and environmentally demanding. 
Connection-wise the problem is created hr the track capacity 
south oflapanila, which will most probably restrict the com-
muting service supply of Porvoo to one train an hour, when 
a train once in half an hour would he proper. Connecting to 
the main connection at lapanila is environmentally challen-
ging in the light of current policies: track cannot be built in 
the protection zone of the Fazerila groundwater area. Detour 
alternatives, however, have not been found. lhe connection at 
läpi1 had been taken into account in alternative examina-
tions according to the surface approach.The estimated cost of 
measures for the surface approach is 201 million euro in total 
(the cost of measures for a tunnel option are 278 million  euro. 
 The cost of measures for part between the connection atTapa-
nila and Kulloo are approximatelY 2 13 million euro. 
Investment sub-alternative via the long tIis-
tance connection of the airport (Kulloo Kerava) is 
iniplemented by a tunnel passing under the  Kerava station, 
from where the tracks continue south-west along the airport 
connection of the main connection. Eastward the connection 
continues through the landscape passage of the Porvoo-Sköld-
vik connection and connects to the routes of the Helsinki-
St.Petersburg pre_evaluation at Kulloo. The estimated cost of 
measures for this sub-alternative are approximately 276 mil-
lion. C. This assumes that the actual airport connection from 
 Kerava  has been implemented earlier. 
Traffic forecasts 
The traffic forecast takes into account land use development 
and the effect of the development of Russian traffic on the 
development of train transportation. Ihe base year of the pre-
diction is 2050 and for the land use prediction for the  Uusi-
maa, Itä-Uusimaa, Kanta-Häme, Päijät-Häme and Kynmenlaak-
so regions a multicentered land use structure has been used. 
The total volume of citizens in the planning area has been 
scaled to the level of the maximum scenario of the MET-
KA-project running at the same time as this project, hence 
c. 2,7 million citizens are presumed to live in the area in year 
2050, while according to the updated prediction of  Tilasto-
keskus c. 2,3 million citizens would live in the area. 
here arc 11lajcr uncertainties in ilie evaluatioil ui ilie 
 development of Russian traffic. Based on recent developments 
and predictions a basic prediction has been composed in the 
projer't, according to which passenger traf ic would grow six- 
told (c. 2 million passengers in year 20S0) compared to the 
current situation (337 000 passengers in year 2006). In addij-
on a maximum prediction has been coniposeci for a sensitivity 
examination, in wiuch the passenger amount would grow ten-
fold (c. 3, S million passengers in year 2050). 
Impacts on the mobility of people 
International traFfIc 
l'he sections under investigation serve transportation between 
Finland and Russia, from Finland via Helsinki -Vantaa airport 
to abroad and via the Helsinki harbour to Tallinn, Stockholm 
and other parts of Europe. 
l'he competitiveness and demand of the traffic between 
Finland and Russia is at it's greatest iii the transportation 
between the metropolitan area and St. Petersburg. Demand 
of holiday trips is occasionall directed to other areas of 
Finland, but, the demand does not reqiure regular services. 
The functional requirements of the Russian traffic as a whole 
improve most by the alternatives via Vaalimaa, where the travel 
time between the metropolises shortens significantly and on 
the new connection primarily used b' Russian traffic the train 
services can be flexibly adapted to the cleniand. 
'l'he international connections of the domestic traffic 
improve most by the main connection alternative through the 
airport as it shortens the distances and creates a connection 
without transfer to the airport. ln addition the transportation 
between Helsinki and St. Petersburg significantly improves the 
competitiveness in the Russian international transportation 
services of the airport. 
Long distance domestic traflIc 
Excepting the high speed alternative of' Vaalimaa, HEPI-con-
nection alternatives affect all connections of East Finland and 
the area of' Lahti considerably. 
'l'he alternative through Kouvola weakens markedly the 
connections of the area of' Lahti to East Finland, and also the 
number of fast long distance connections to the metropoli-
tan area through Lahti are significantly reduced. ()n the other 
hand the alternative improves connections from the direction 
of the Savo and Karjala connections in the direction of the met-
ropolitan area.  
1= 	ftc altci'nativc (If Luuiniki illiproves tile culilicetton  ui 
the Karjala track arid the metropolitan area. The connection 
between Savo track and the metropolitan area remain unchan-
ged compared to the base alterantive. The connection of the 
 Kotka  -Hamina zone to the metropolitan area improves and
the connections of'the area to East Finland improve significant' 
lv.'l'he connections of the Lahti area weaken in tlie direction of 
the Karjala connection. 
The hist connection through Vaaliniaa strengthens the 
connection of the Kotka Hamina zone to the metropolitan 
area, which has already been improved by the completion of' 
the E IS road as a motorway, and improves the connections 
inside the development corridor. l'he connection in the direc-
tion of the Savo and Karjala tracks remain unchanged compa' 
red to the base alternative. 
Commuter services  
'Ilie alternatives of' Kouvola, Ltiumiki and Vaalimaa (not the 
high speed) enable the launch of commuter train services 
between Porvoo and Helsinki. In addition tile alternatives 
of' Kouvola and Luuniki enable the ei licient development of 
commuter train services between Helsinki and Lahti due tu 
 the released capacity of the  Kerava l,ahti oikorata, similarly
enabling the development of' transportation in the area Rn-
himiki—Lahti -Kouvola. 'I'he Luumäki and Vaaliniaa t'ast alter-
natives enable the launch of' commuter services also between 
Helsinki—Kotka--Hamina, if land use develops there. The high 
:1 speed alternative to Vaaliniaa (foes not enable commuter train 
services. 
The routing of ilie main connection via the airport and 
the transferral of long distance transportation from the section 
south of Kerava to the new airport connection releases capaci-
ty on the current main track, which enables the development 
of' commuter services on tbc' the main connection. The cleve-
lopnient po(siui0es and effects have not been examined in 
this project. 
Effects on regional economy 
The Kouvola alternative strengthens the logistic position of 
 Kouvola  and creates possibilities for the development ot'  logis_ 
 tic services by basing on the transportation of both homeland 
and Russia. The fast connection alternatives of' Luumnäki and 
Vaaliinaa reinf'orce the logistic position of' the  Kotka Hami-
na zone and create conditions especially for the creation ud 
 services supported by Russian traffic. 'I'he high speed connec-
tion of'Vaaliniaa strengthens the position of the Helsinki Area 
in North East Russia from the point of' view of internatio-
nal activit focusing on the area of St. Petersburg. 'l'he main 
connection via the airport enforces the attraction of' the close 
areas of the airport as a location for business. 
p 
Excluding the high speed alternative of Vaalimaa, all the 
HEPI-connection alternatives significantly affect freight servi-
ce transportation. The Kouvola alternative improves the tran-
sporting connections of Uusimaa and lti- Uusimaa to the who-
le of East Finland and Russia.The connection  af lects especially 
to the transport routes of the harbours of Vuosaari, Sköldvik 
 and  Loviisa. l'he Luumiki alternative improves the transport 
connections of Uusimaa, Itä-Uusimaa and the Kotka-Hamina 
 zone in the direction of the  Karjala connection and Russia.The 
transportations of the Savo connection to the metropolitan area 
have two possible routes from either Kouvola to Kotka or via 
Lahti. The Luumäki connection improves especially functio-
nal requirements of the Russian transito traffic. The Vaalimaa 
alternative services chiefly the freights of the Russian transito 
traffic.The effects on the domestic freight routes are small. 
ln the vicinity of stations of high quality train services 
there will be a condensing of the urban structure, which enab-
les the independent development of communities and not 
only as entities based on commuting. Excluding the high speed 
alternative of Vaalimaa all track options have good conditions 
for the enforcement of the land use of the current Kerava 
 Lahti and the new Helsinki  Porvoo development passages. 
The alternatives of Luumäki and Vaalimaa have the greatest 
potential for creating new stations based on the current urban 
structure. 
Effects on safety and health 
The reducing of the accident rates due changes in the modal 
split of passenger tranpoi tttion is greatest in thd Luum iki 
The main connection to the airport is for passenger traf- dents a year (year 2050). Ihe Kouvola alternative decreases 
flc and therefore does not affect freight transportation. c. 3,8 and the Vaalimaa alternative c. 2,6 accidents a year. The 
high speed alternative ofVaalimaa has clearly the smallest  dec- 
Effects on the development  reases, 0,3 accidents a year. 
of land use 
Ihe routing of the main connection through the airport 
The Kouvola turns Kouvola into a strong crossingplace, decreases c. 4,3 accidents a year. The routing of the HEPI- 
through which almost all of the traffic of Eastern Finland and oikorata alternatives through Tapanila causes c. 0,2 accidents a 
Russia passes through. The connection of the  Porvoo Loviisa year less in a year than the routing to the airport. 
area to the Helsinki area strengthens. The urban areas of Lah- - 
ti and Kotka remain in their current position, eroo weaken 
The noise and vibration effects compared to the current 
in relation of other urban areas. As a whole the alternative 
situations are greatest on the route sections following the El 8 
does not match the known development corridors of South traffic passage, where the track corridor locates in the already 
Finland. 
existing urban structure. On the other hand the location in the 
- 
same corridor as the El 8 motorway enables the managing of 
The Luumäki alternative creates an important eros- the effects as one whole. The noise and vibration effects are 
sing point of train transportation at Luumäki, where there the largest in the Vaalimaa alternative, in which also the freight 
is no signilicant activity currently. The model enforces the numbers are the large on the new track section. l'he second 
linear urban structure along Karjalanrata. The area of Kotka- largest effects are in the alternative  Luumäki and third largest 
Hamina becomes an important logistic node and the area of in the Kouvola alternative. 
St. Petersburg is situated relatively close.The area of  Porvoo 
Loviisa connection improves both in relation of the metropoli- Effects on nature 
tan area and the east coast. As a whole the alternative supports and cultural environments 
the current area structure well and creates new development 
- potential. 
The effects of the alternatives between Helsinki and Kosken - 
kylä are common for all alternatives. 
In the Vaalimaa alternative the separate corridors of the 
coast and Salpausselka develop on their own, which on the 
ln the alternative Kouvola between Koskenkyla and Koo- 
other hand supports the profiling of urban areas on their own 
vola there are a few groundwater areas.The Luuniäki alternati- 
terms, but on the other hand scatters the use of resources. 
ye between Koskenkylä and Hamina the track passage situates 
- - I he Kotka -Hamina Vaalimaa zone can develop 	into an 
on four grade I groundwater areas aiid one grade Il groundwa- 
• Important centre of trade and other co-operation between the  
ter area and in addition between Hamina and Luumäki there is 
one grade I groundwater area and three grade Il groundwater 
Fil md Ru -si-i 
areas. Between Hamina and \/aalimaa, the corridor crosses a  
Il -grade groundwater area of Haavisto at  Virolahti. 
In the kouvola alternative between koskenkyla and  Kou-
vola is one regional nature site. The Luuniäki aIternatie bet-
ween Koskenkvlä and Hamina the track corridor crosses many 
nationally valuable sites: a Natura area at three or four places 
and two other nature reserves and two rocky areas.ln between 
 Hamina  and Luumäki there are oniv few sinai1 nature reserves. 
ln hetween Hamina and Vaalimaa there is only one signif' cant 
nature site 
'I'he airport connection of the main track passes through 
a Il -grade groundwater area between Myllykvlä and  Ruotsin- 
kylä and locates on the I-degree groundwater area of  Hyrylä. 
The energy consumption 
and pollution of traffic  
ln all alternatives the overall amount of pollution are dec-
reased in comparison of the base alternative. 
Of the oikorata alternatives the energy consumption 
and almost all pollution (C(), HC', NOx, particles and CO,) 
decrease the most in the Luumäki alternative, where energy 
consumption decreases 46,4 GWh/v overall,lhe second most 
energy consumption and pollution decreases in  tbc Kouvola 
 alternative, where the decrease is somewhat smaller than the 
Luuniäki alternative, ln the alternative Vaalimaa the energy 
consumption and pollution decrease are about half compared 
to Luumäki and in the high speed alternative of Vaaliinaa the 
eff'ects are 7 20° o of the eikcts of Luumäki. 
Use of land and natural resources 
'The land area and usc of natural resources rectured by the 
alternatives are directly comparative with tile length of the 
new track segments to ile built. 'tbc largest amount of new 
tracks built (double track) are built in the high speed connec-
tion of'Vaalimaa, where about 400 km of new tracks are built. 
Vaalimaa can make use of' tile already existing track on the 
 Kotka  -Hamina area as a fast transportation track, so the riced
for new construction is about 38S km. ln tile Luunläki alter-
native c. 338 km of' new tracks are built aild in the Kouvola 
 alternative about 226 km 
Cost efficiency  
'Ilie 30-year discouilted beilef its of the tile nlaiil track routed 
through the airport are some 6 S o  of tile ulvestment cost and 
intc'i'csts (cost-benefit ratio 0,64) based Oil pi'Cliilliilary exa-
illinations, ihe possible beilefits created by tile development 
possibilities the main track aild tile Kerava Lahti oikorata 
conlnluting traffic are not included in the benefits, 
Tile cost-benefit ratio of' tile Kouvola alterilative is 
0,4-9. In tile case of tile main tracks airport connection being 
constructed, the Tapiola sub-alternative's cost-benefit ratio is 
0,32 and the Kerava sub-alternative's 0,35, 
File Luumäki alternatives cost-benefit ratio is 0,40, In tile 
case of tile naui track's airport c'onnection being constructed, 
the Iapioia sub-alternative's cost-benefit ratio is 0, 33 and the 
 Kerava  sub-alternative's 0, 35. 
Tile cost-benefit ratio oj' tile Vaalinlaa alterilative is 
0,49, In the case of' the main track's airport connection benig 
 constructed, the 'I'apioia sub-alternatives cost-beilef'it ratio is 
0,24 and tile Kerava sub-alternative's t),26. 
'the cost-benefit ratio of the Vaalimaa high speed alterna-
tive is 0,11 , In tile case of' the connection passing through tile 
airport (route separating from Kerava) tile cost-benefit ratio 
is 0,09, 
Tapanila vs. Connection to airport: 
Tile routing of' the eastward oikorata alternatives througil the 
airport weakens significantly tile develcpnlent conditions of 
the conlilluter train services oj' the Porvoo direction, because 
a major part of tue Helsinki—Porvoo zones land use bases on 
tile El 8-corridor, On tile otiler hand the possible continuati-
on oj' tile Helsinki metro to east and possibly to Sipoo offers a 
partly substituting track connection on tile Hclsiilki  Porvoo 
 land use, 
In tile Tapanila alternatives the groundwater area of 
Fazerila is a challenge for the realisation on tile basis of current 
policies. ln addition between Sipoo and Kulloo there are tilrec 
I-degree groundwater and one lI-degree groundwater in the 
corridor, On tile aiterilative Kerava Kulloo segnlerlt the cor-
ricior crosses with Sipoojoki that belongs to the  Natura 2000 
areas, Otherwise there are no nationally or regionally valuable 
natural sites on the segment. 
Routing to tile airport in tile eastward track alterna-
tives decreases the benef ts f'or tile users of' tile project, hut 
corresponclingl tile investnlent cost are smaller, when tile 
expensive solutions of the Tapanila region can be avoided, 
ihe savings f'ronl the investment costs are greater than the 
decrease of benefits, which inlproves tile profitability of the 
east track alternatives routed to tile airport compared to the 
'Täpanila alternatives. 
Preliminary conclusions 1'le high speed alternative ofVaalimaa does not actual- 
= lv create benefits to the doniestic trallic antl the alternative 
None of the eastern invetrnent alternatives arc 	ocio-econo- conl1)Iicates the use of areas. According to the results from tls 
mically efficient according to the existing calculation methods and some previous studies it seenis that high speed railways are 
and unit values used in the calculations. However, it should not suitable solution for Finnish transport needs, atleast in the 
be noted that the present guidance does not very well sup- time horizon U1) to 200. 
port wide evaluation of large urban and regional development 
scenarios based on the utilisation of railway based transport The least harm to the natural environment and landsca- 
system. - ne 
effects are caused by the alternative  Kouvola. Along the 
Koskenkvhi Kotka Haniina Vaalimaa segment the challen- 
According to the results it can he stated that the deve-  ges directed at the natural environment and landscape are a 
lopment of the Helsinki St Petersburg connection can he car- magnitude greater, but manageable according to the studies  
ned out based on the existing railway line in the foreseeable carried out in the regional landuse plans. 
future. 
lithe long distance traffic is routed to the airport, the 
The alternatives have considerable efkcts on the develop- possible new connection of the east can either he realised via  
ment conditions of the areas and the functional requirements Thpanila or by connecting te) the new airport connection. The 
of business. Ilie eastern track alternatives' profitability does large' cost of the connection at Tapanila and the environmen- 
not greatly depend on the development of Russian traffic, but tally problematic situation backs connecting  te) the airport 
the impacts are mostly accruing from domestic direct traffic connection, though connecting to the airport connection svea - 
impact and in-direct land-use impacts. If the Lahti Mikkeli kens the possibilities to arrange the commuting services to the 
shortcut tracks would be implemented in the future, it would  Porvoo direction. Also the possible extension of the Helsinki 
decrease benefits of alternative Kouvola. 	 I metro to the east influences the need for commuter services. 
1 he direct connection of the main track to the airport There is a need for a comprehensive investigation on the land 
reatts sionifie mt hcnefit' to the long di trncc domestic traffic use structure and transport system development options that 
- and enables reallocation of relieved capacity on the existing takes into account the general plan of Sipoo in compietion, 
main track to commuter traffic. The cost-benefit ratio (0,64-) the land use of the areas being transferred to Helsinki and the 
based on the effects on long distance traffic are better than plans on the possible extension of the metro. 
the eastward alternatives.Taking into account the effects of the 	I 
main track and Kerava -Lahti commuter services the cost-be- 
nefit ratio vvill improve further. The airport connection of the 
main track decreases slightly the proiitablity of the eastward 
investment alternatives. 
ilie Kouvola alternative is socioeconomically the most 	I 
cost efficient of all the investment alternatives (cost-benefit 	I 
ratio 	0,49), but is not significantly more eflicient than 
alternative Luumäki. If alternatives are aligned to go via air- 
port, they are in practice equally effective. On grounds of the 
preserving and development of transportation connections 
and the development requirements of the area construction 
the Luurn:iki alternative is the most balanced and opens most 
possibilities for the future, because it provides a totally new 	I 
transport alternative for areas located towards east from the 	I 
City of Porvoo as far as Kotka Hamina region. 	 I 
The cost efficiency of the alternatives aligned to Vaalimaa 	I 
is clearly weaker than in the Kouvola and Luumäki alterna- 
tives. The benefits of Vaalimaa alternatives focus strongly on 
Russian traffic while the don1estic benefits are a magnitude 
smaller than in the Kouvola and Luumäki alternatives. 
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1. Johdanto 
Tämä raportti sisältää esiselvityksen F lelsinki Pietari-rauta-
tieyhtevden (HEP!) kehittämisestä ja vaikutusten arvioinnista. 
Lisäksi työssä on selvitetty alustavasti paaradan lentoasema! - 
le linjaamisen mandollisuutta ja vaikutuksia sekä mandollisen 
lentoasemavhteyclen vaikutusta itäratavaihtoehtojen liittymi
-seen  paarataan, joko hipanilassa aiempien kaavailujen mukai-
sesti tai uudessa paikassa lentoasemalle linjattuun paarataan. 
Raportissa on esitetty työn aikana laaclitut vaihtoehdot  ja 
 niiden muodostamisen per1steet, vaikutusten arviointimene-
telmä, vaihtoehtojen vaikutukset ja niiden vertailu. Lrkastel
-tuja  vaihtoehtoja ovat olleet jo aiemmissa suunuitteluvaiheissa 
esillä olleet vaihtoehdot He!siiìgistä Porvoon kautta Kouvolaan 
 tai  Porvoosta Kotka Haminan kautta Luumielle, sekä koko-
naan uutena ajatuksena E 18 -liikennekäytävään sijoitettu Vaa-
limaalle linjattu vaihtoehto. Perusvaihtoehtojen suunnittelun 
lähtökohtana on ollut nopean liikenteen (250 km/h) vaatimus-
taso. Lisäksi on tarkasteltu Vaalimaan kautta Venäjälle kulkevaa 
suurnopeaa ( 300 km/h) ratavaihtoehtoa. Erillisasiana on tar-
kasteltu pan linjadmista lentoasemalle ja sen vaikutusta 
itäratavaihtoehtojen pääratakytkentään. Käytännössä ta'•iä tar-
koittaa joko kytkeytyinistäTapanilassa tai ratalinjan kääntämis-
tä Porvoosta Helsinkiä kohti tultaessa Kulloosta Keravalle  ja 
 edelleen uudelleen lentoasemalle linjatulle pääradalle. Tällöin 
ratalinja noudattaisi nykyistä Keravalta Nikkilän kautta Sköld-
vikiin kulkevaa ratakäytävää. 
Esiselvityksen tavoitteena oli selvittää kehittämisvaihto-
ehtoja siinä laajuudessa ja sillä tarkkuustasolla, jotta voidaan 
riittävän luotettavasti arvioida niiden toteuttamisedellytykset 
 ja  vaikutukset. Ratalinjausten suunnittelutarkkuus on sovitettu
näihin esiselvityksen tavoitteisiin. Esiselvityksen tavoitteena ei 
ollut tehdä valintoja alustavien linjausten  tai kehittämisvaih-
toehtojen välillä, vaan niiden tekeminen liittyy mandollisesti 
aikanaan kävnnistettävun tarkempiin suunnitteluvaiheisiin. 
Tästä syystä mandollisten vaihtoehtojen linjaus ja vmparistö
-vaikutusten arviointi tarkastellaan raportissa maastokävtävä-
tarkkuudella. 
Töstä on laadittu erillinen tiedote työn käynnistysvai-
heessa ja siitä on tiedotettu keskeisille sidosrvhmille projek-
tille perustettujen välityksellä. lvöu aikana  on järjestetty kaksi 
laajaa sidosryhrnäseminaaria, ensimmäinen vaihtoehtojen 
muodostamisvaiheessa ja toinen työn tuloksia esittelevä 
seminaari ennen lausuntokierrokselle lähettämistä. Lisäksi 
työn aikana on järjestetty erillisiä projektiesittelvjä sidos-
ryhmäosapuolten erillispyyntojen mukaisesti. 
Lausuntovaiheen aikana tehtiin täydentävia arvioita 
nykyisen 250 km/h nopeustasolle parantamisen toteuttami-
sedellytvksistä sekä Helsiiiki—Tallinna-yhteyden kehittämisen 
merkityksestä HEPI-vaihtoehtojen arviointn. Lausuntovai-
heen aikana erillistarkasteluna tehdyn  Lahti Heinola Mikkeli 
 -välin  yhteiskuntataloudellisen tarkastelun tulokset on myös
otettu huomioon tässä raportissa. Raportissa esitet\t alustavat 
johtopaatokset ja jatkotoimenpiteet ovat työryhmän käsityksiä. 
Lopulliset kannanotot lausuntojen ja täydentävien selvitysten 
perusteella viimeistellyn raportin tuloksista tekee Ratahallin-
tokeskus ja liikenne- ja viestintäininisteriö yhdessä. 
Määritelmiä: 
Suurnopea rata ja juna: 
• Rata sallii junanopeuden yli 250 km/h 
(tässä työssä 300 km/h) 
• Erillinen EU:n suurnopeusdirektiivi 
• Suomessa ei ole eikä ole suunniteltu suurnopeaa  
rataa tai junakaluston hankintaa 
Nopea rata ja juna: 
• Rata sallii junanopeuden 200-250 km/h 
• Tavanomaisen rataverkon EU direktiivi 
• Esim. oikorata Kerava—Lahti ja nykyiset 
lC2- ja Pendolino-junat 
Sekaliikennerata: 
• Rataosalla on matkustaja- ja tavaraliikennettä. 
2. Taustaa 
2.1. 	Esiselvityksen kytkeytyminen 
muihin suunnitelmiin 
Rautatie liikenteen 
 visiotarkastelut  2050 
RatahalIintokesku teki vuonna 2004- Etelä-Suomen rautatielii-
kenteen visiotarkastelut 2050 -selvitystyön, jossa tarkasteltiin 
kokonaisuutena erilaisia raideliikenteeseen liittyviä hankkeita 
 ja  toimenpiteitä. Selvityksessä työstettiin neljä visiovaihto-
ehtoa. Niistä kaksi, "Verkottunut Suomi" ja "Suurnopeat 
radat" käsittivät rautatieliikenteen kehittämistä Pietariin ja 
kaukoliikenteen johtamista Helsinki -Vantaan lentoaseman 
kautta. Visiovaihtoehtotarkastelujen perusteella laadittiin 
nwös ehdotus toimintastrategioiksi, joilla raideliikennettä 
voidaan jatkuvasti kehittää. Eräinä toirnenpiteinä nähtiin tarve 
turvata Pietarin suunnan rautatieliikenteen kehittämisedelly-
tvkset ja selvittää suora kaukojunavhteys lentoasemalle. Visio- 
työstä pyydetyissä lausunnoissa tuli niin ikään erittäin voimak-
kaana tarve selvittää kaukoliikenteen lentoasemayhteys. 
Valtakunnalliset 
 alueidenkäyttötavoitteet 
Maankäyttö- ja rakennuslain 22 §:n mukaan valtakunnallisis-
ta alueidenkäyttötavoitteista paättäa Valtioneuvosto. Vuodelta 
 2000  olevien tavoitteiden tarkistaminen on käynnissä samaan 
aikaan tämän selvityksen kanssa. Seuraavassa  on otettu huo-
mioon eduskuntakäsittelyyn lähetetty ehdotus tavoitteiden 
tarkistamiseksi (päivätty 26. 3.2008).Tarkistetuissa tavoitteis-
sa korostuvat lähinnä ilmastonmuutoksen torjunta, muut kes-
tavän kehityksen paaperiaatteet, vhdyskuntien eheyttäminen 
 ja  Helsingin seudun eritviskysymykset. Joukko-  ja erityisesti
raideliikenteen kehittäminen on myös keskeinen teema. Valta-
kunnallisissa alueidenkäyttOtavoitteissa Helsinki-Pietari -radan 
esiselvitykseen liittyviä kohtia ovat nunden muassa seuraavat: 
Liikennejärjestelmiä suunnitellaan ja kehitetään kokonai- 
suuksina, jotka käsittävät eri liikennemuodot  ja palvelevat 
sekä asutusta että elinkeinoelämän toimintaedellytksiä. 
Liikennejärjestelmä ja alueidenkäyttö sovitetaan yhteen 
siten, että vähennetään henkilöautoliikenteen tarvetta  ja 
piran1etaan ympäristöä vähän kuormittavien liikenne- 
muotojen käyttöedellytyksiä. Erityistä huomiota kiinnite- 
tään lisäksi liikenneturvallisuuden parantamiseen. 
• Alueidenkäytössä on turvattava olemassa olevien valta- 
kunnallisesti merkittävien ratojen, maanteiden ja vesi- 
väylien jatkuvuus ja kehittämismandollisuudet sekä valta- 
kunnallisesti merkittävien satamien ja lentoasemien sekä 
rajanvlitvspaikkojen kehittämismandollisuudet.  
• Alueiclenkäytön suunnittelussa on säilytettävä mandol-
lisuudet toteuttaa moottoriväyla välillä  Helsinki Vaalimaa, 
 uudet rautatievhtevclet Helsingistä Turun  ja Pietarin suun-
tiin sekä muita valtakunnallisesti merkittäviä väyliä. 
• Alueidenkäytössä on edistettävä matka -ja kuljetusketjujen 
 toimivuutta  ja turvattava edellytykset julkiselle Inkenteelle 
sekä eri liikennemuotojen yhteistyön kehittämiselle. 
Alueidenkäytön suunnittelussa on varattava riittävät alueet 
tavara- ja henkilöliikenteen terminaalien  sekä matkakes
-kusten  toimintaa ja kehittämistä varten. Nopean liikenteen 
junaratayhtevksiä toteutettaessa on huolehdittava lähi- ja 
taajamaliikenteen toiniintaedellvtvksistä. 
• Helsingin seudulla edistetään joukkoliikenteeseen, erityi-
sesti raideliikenteeseen tukeutuvaa ja ehevtvvää yhdys-
kuntarakennetta. Seudun keskuksia vahvistetaan asunto-, 
työpaikka- ja palvelukeskuksina. 
• Alueidenkäytön suunnittelussa rakentaminen tulee sijoit-
taa ensisijaisesti joukkoliikenteen, erityisesti raideliiken
-teen palvelualueelle. Alueidenkäytön mitoituksella  tulee
parantaa joukkoliikenteen toimintaedellytyksiä ja hyödyn-
tämismandollisuuksia. Alueidenkäytössä tulee ehkäistä 
olemassa olevasta yhdyskuntarakenteesta irrallista  haja - 
rakentamista. 
• Alueidenkäytössä on turvattava edellytykset metroverkos
-ton  laajentumiselle länteen ja itään. Alueidenkäytön suun
nittelussa tulee varautua raideliikenteen laajentamiseen 
yhdyskuntarakentamisen ja asuntotuotannon niin edel-
lyttäessä. Alueidenkäytössä on turvattava Helsinki -Vantaan 
lentoaseman kytkeminen osaksi raideliikenneverkostoa. 
Raideliikenneverkostoa laajennettaessa  on otettava huo-
mioon ympäröivä alueidenkäyttö ja lähiympäristö, erityi-
sesti asutus, arvokkaat luonto- ja kulttuurikohteet sekä 
maiseman erityispiir teet. 
Maakuntien suunnittelu 
Maakuntatason suunnittelusta vastaavat alueen kuntien inuo-
dostamat liitot, jotka Helsinki -Pietari-esiselvityksen alueella 
ovat Etelä-Karjalan liitto, Hämeen liitto, Itä-Uudenmaan  Into, 
 Kymenlaakson liitto, Päijät-Hämeen liitto,  ja Uudenmaan liit-
to. Uusien ratojen linjavaraukset koskevat lähinnä Itä- Uutta-
maata ja Kymenlaaksoa. Maakunnan suunnitteluun kuuluvat 
maakuntasuunnitelma, alueiden käytön suunnittelua ohjaava 
maakuntakaava ja alueellinen kehittämisohjelma. Maakunnan 
suunnittelussa otetaan huomioon valtakunnalliset tavoitteet 
sovittaen ne yhteen alueiden käyttöön liittyvien maakunnallis-
ten ja paikallisten tavoitteiden kanssa. 
Esiselvitys on tehty yhteistyössä alueen liittojen kanssa. 
Liitoilta on saatu esiselvityksen lähtötietoja ja toisaalta esiselvi-
tyksen tulokset vaikuttavat maakuntien suunnitteluun. 
Etelä-Suomen maakuntien liittouman laatimassa 
toimintastrateglassa vuodelta  2001 \hcleksi toimenpiteeksi on 
 esitetty liirku  Helsinki Lahti Pietari-ratayhteyden kehittä-
mistä osana Etelä-Suomen aluerakenteen eheyttämistä ja kan-
sainvälisen kilpailukyvyn parantaniita. 
Etelä-Suomen asumisen ja liikenteen visiossa 2030 
(2004) liittouma hahmottaa aluerakennetta kehittäiriisvyöhvk-
keiden ja solmukohtaverkoston kautta. Helsintin itapuolella 
 aä  käytävät ovat Helsinki —kotka( -1-lamina), Helsinki Lahti 
Heinola), Lahti Kouvola ja kotka Kouvola. Visiossa esi-
tetään, että Pietarin nopea päävhtevs kulkisi Salpaussel
-kää  (Ylistä Pietarintietä) pitkin ja että varaudutaan uuteen 
 Helsinki  Porvoo Kotka Luumäki-ratavhtevteen. Verrattaessa
Pietarin ratavaihtoehtoja ja kchittäniisvvöhykkcitä toisiinsa 
voidaan todeta, että ratajaksot Lahti Riihimäki Hänieenlinna, 
Koskenkvlä—Kouvola, Kouvola Luumäki sekä Hamina Väali-
maa/ Luumäki eivät osu aluerakenteeii kehittämiskäytäviin. 
LIu(lenmaan ja Itä-Uu(ienmaan liikennestrategi-
assa (2007) on tavoitteeksi asetettu miii. liikennejärjestelmcin 
kehittäminen tukemaan keskeisten kehitvskäytävien  ja risteys_ 
alueiden vahvistumista siten, että luodaan edellytyksiä joukko- 
liikenteen  I  Ivelutason parantuniiselle. Lisäksi suunnitelmissa 
 on  esityksiä itäsuunnan raidelnkennevhteyden selvittämisestä 
 t  oime ii pidetasol la. 
Itä-Uudenmaan niaakuntakaavassa (2007) koroste-
taan alue- ja yhdyskuntarakenteen eheyttäniistä sekä niaakun-
nan eri osien tasapainoista ja omiin vahvuuksiin ja mandolli-
suuksiin perustuvan kehityksen tukemista. Maankävtöllisenä 
kehityskäytävänä on osoitettu Helsingistä itään suuntautuvan 
ratayhteyden (ns. HELI -radan) vleispiirteinen linjaus ohjeel-
lisine lukennepaikkoineen; varausta muille uusille ratalin-
joille ei ole. Maakunnan eritviseksi tavoitteeksi on mainittu 
 Helsinki—Porvoo -Loviisa Luumäki(- Pietari)-raicleyhtevden 
toteutumisen edistäminen, mutta myös tievhtevksien kehittä-
mistä tällä kehityskäytävällä korostetaan. Itä-Uudenmaan maa-
kuntakaava on ymparistoministeriossa vahvistettavana (tilanne 
kesäkuussa 2008). 
Uudenniaan niaakuntakaavan vlidvskuntarakenteelli-
nen perusralkaisu on joukkoliikenteeseen tukeutuva hajau-
tettu malli. Käytännössä tämä tarkoittaa uuden maankäytön 
ohjaamista jo rakennetuille alueille sekä raideliikenteeseen 
tukeutuville uusille kehityskävtäville. Aluerajauksesta johtu-
en paaradan itipuolista aluerakennetta ei juuri käsitellä; itään 
suuntautuvia raideliikenneyhteyksia ovat HELI -rata ja Kerava-
Nikkilä -rata. Päiratatasoista raidevhtevttä lentoaseinalle  ei ole 
esitetty. Uudenmaan maakuntakaava on Iainvoimnainen (KHO 
 päätös  2007). 
Kymenlaakson maakuntakaava laaditaan vaiheittain. 
Taajama-alueiclen vaihekaavan jälkeen on niaaseutualueiden 
 kaavoitus meneillä. voimassa  on tältä osin seutukaava vuodel-
ta 2001, jossa on myös varaus HELI-radalle. läajamien osalta 
maakuntakaava on vahvistettu ja siinä on varaucluttu Porvoo 
 Kotka-rataan ohjeellisella varauksella sekä yhtevstarvemerkin-
nälhi rataan Haminasta itään. 
Etelä-Karjalan maakuntakaavaluonnoksen on määrä 
valmistua kesä-heinäkuussi 2008. Lopullinen maakuntakaava 
valmistuu vuoteen 2010 mennessä. 
Päijät-Hämeen maakuntakaavassa on varauduttu 
nykyisen Lahti Kouvola Luumiiäki radan merkittäviän paran-
tamiseen. 
Liikennejärjestelmäsuunnitelmat 
Suunnittelualueella on laadittu useita liikennejärjesteliiiasuun-
nitelmia. Laadituissa suunnitelmissa ratayhteys on esitetty pit-
kän aikavälin varautumista vaativana asiana, mutta ei alueiden 




Kuntien laatilnissa yleiskaavoissa, kehityskuvissa  ja strategi_ 
oissa HELI -rata on pääsääntöisesti otettu huomioon. Kaavalli-
nen valmius ja linjauksen tarkkuus vaihtelevat suunnitelmissa. 
Helsingin ja Sipoon yleispiirteisessa suunnittelussa rannikon 
tuntumassa kulkevaan ratakäytävään  on varauduttu. Porvoon 
keskeisten alueiden osayleiskaavassa (2006) on varauduttu ran
-tarataan,  joka keskustan kohdalla kulkee rnoottoritien pohjois-
puolella ja jonka asemapaikka olisi Kumiinkaanportin kohdalla. 
Pernajan Vanhakylä Koskenkylän osayleiskaavaluonnoksessa 
 (2006)  HELI -rata on merkitty siten, että kaava-alue ulottuu
ratakäytävään asti. Loviisassa ja Ruotsinpvhtäällä on käynnissä 
yhteinen Lovusan 1)ohJo1sosa1 ja lesjoen osayleiskaava, jossa 
 mm. on  tarkoitus määritellä I IFLI -radan linjaus. Kotkan yleis-
kaavassa (1986) ja Kymijokilaakson osavleiskaavaluonnoksessa 
 on  ratavaraus omassa käytävässä E 18 -väylän pohjoispuolella.
Asema sijoittuisi Kyiiiiin, varsin kauaksi Kotkan—Karhulan 
taajama-alueen painopisteista. Haminan keskeisten alueiden 
yleiskaavassa (2006) on pääratavaraus koilliseen suuntaan. 
Muihin mandollisiin pääratakävtäviin ei ole maakuntakaa-
voissa eikä tiettävästi kuntien yleiskaavoissa varauduttu. 
2.2. 	Eurooppalaisia kokemuksia 
raideliikenteen kilpailukyvystä 
Suurnopea junaliikenne on kilpailukvkyincn liikennemuo-
to erityisesti keskipitkillä etäisyvksillä  400 800 kilometriä. 
Kokemusten mukaan alle I SO kilometrin etäisvyksillä suur- 
nopea raicleliikenne tarjoaa  vain vähän etua verrattuna 
peri1teiseen raideliikenteeseen. Perinteinen raideliikenne 
 on kilpailukykvinen  vaihtoehto lentoliikenteeseen verrattu-
na etäisyyksillä 1 50- 4-00 kilometriä. Yli 400 kilometrin etäi-
syvksillä raideliikenteen kilpailuedun säilyttäminen edellyttää 
suurnopeaa liikennettä. Kilpailutilanne kääntyy lentoliiken-
teen eduksi yli 800 kilometrin etaisyyksilla. 
Euroopassa toteutettujen suurnopeiden raideliikenne-
ratkaisujen taustalla ovat lähes poikkeuksetta suurnopean 
raideljikenteen kannalta edullinen aluerakenne ja tarve lisätä 
raidchikenteen kapasiteettia. 
Ranskassa suurin osa matkoista alkaa tai päättyy Parii-
siin ja kandeksan yhdeksästä seuraavaksi suurirnmasta kau-
1ungista sijaitsee 400 -800 kilometrin etäisyydellä Pariisista. 
Espanjassa suurin kaupunki Madrid sijaitsee keskellä maata 
 ja  suurimmat muut kaupungit sijaitsevat pääasiassa  400-600
 kilometrin etäisyydclla silta. Myös Saksassa  ja Italiassa useat
tärkeät kaupungit ovat myös ideaalisella etäisyydellä, mutta 
niissä aluerakenne on hajanaisempaa ja tarvittavat vä}ipvsäh
-dykset  heikentävät kilpailuasetelmaa. 
Useissa tapauksissa Euroopassa suurnopeiden raidelii-
kennehankkeiden taustalla on ollut tarve lisätä kapasiteettia 
joko suoraan henkilöliikenteessä  tai vapauttamalla perinteistä 
rataverkkoa tavaraliikenteen käyttöön - Perinteisen rataver
-kon nopeustaso  henkilöliikenteessä Euroopassa on yleisesti 
 100 120 km/h,  jolloin suurnopea junaliikenne tarjoaa kapasi-
teettilisäyksen ohella myös merkittäviä matka-aikahyötyjä. 
Suurnopea raideliikenne tarjoaa erittäin korkean henki-
löliikennekapasiteetin. Teoreettinen maksimikapasiteetti kak-
siraiteisella suurnopeusosuudella on kertaluokkaa I St) 000-
200 000 matkustajaa vuorokaudessa, mikä vastaa noin kolmen 
rinnakkaisen moottoritien tarjoamaa kapasiteettia. Euroopassa 
 t iteutettujen  ratkaisujen teoreettinen maksimikapasiteetti  on
tyvpillisesti 120-160 junaa suuntaansa vuorokaudessa. Käy-
tännössä niaksimikapasiteettia hyödynnetään kuitenkin  P-
kästään huipputuntien aikana. Kaikissa eurooppalaisissa suur-
nopeusratkaisuissa liikennöi vähintään 30 junaa/ suunta/vrk 
 ja  useimmissa tapauksissa tarjonta on 50—lUO junaa/suunta/ 
vrk. 
3. Esiselvityksen 3.2. 	Nykyinen liikenneja  
lähtökohdat ja ii ennejarjeste ma 
taioitteet Etelä-Suomen 	rataverkon 	rungon 	niuotlostavat 	Helsinki- 
fampere_paarata, vuonna 2006 valmistuneen Kerava Lahti- 
3.1 . 	Suunnittelualue oikoradan 	kautta itään 	suuntautuva rata ' nijän, Savon ja 
Karjalan suuntiin sekäi'urun yhteydet Helsingin ja'l'ampereen 
Suunnittelualue käsittää Uudenmaan, Itä -t ludenmaan, Päijät- stiuitiifi. 
Här een 	Kymenlaakson 	a Etelä-Karjalan maakuntaliittoen  
i?O /85O 	 " \85 Mice' alueen. Suunnittelualueella asuu yhteensä noin kaksi miljoo- 
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Suunnittelualue ja tarkasteltavat päävaihtoehdot. 
Henkilöliikenteen matkoja kaukojunissa on eniten 
Keravan ja lampereen välillä, ii. 3,8- 4,0 miljoonaa matkaa 
vuodessa. Riihimäen ja Landen välillä on n. 270 000 matkaa 
vuodessa ja uudella Kerava- Lahti-oikoradalla noin 2,0 miljoo-
naa matkaa vuodessa. Landesta itään tehdään noin 2,1 miljoo-
naa matkaa vuodessa ja Pietarin junissa Ofi 4-00 000 matkustajaa 
vuodessa. 
Pääkaupunkiseudun lähijunaliikenteessä eniten matkoja 
 on  pääradan suuntaan, jossa Keravalla etelään on n. 7, S miljoo-
naa matkustajaa vuodessa. Rantaradan suunnassa Kirkkonum-
melta itään lähijunaliikenteen matkustajia on n. 1,3 miljoonaa 
vuodessa. 
Suunnittelualueen tieverkon rungon muodostavat Vt 4 
(mnottoritie Heinolaan saakka) ja vI 7 (El 8), joka jatkuu 
moottoritiena Koskenkvlään ja leveäkaistatienä Loviisaan 
saakka, sekä vt 6 (pääosin leveäkaistatie), Vt 12 ja vI 26 
 Haminan  ja Luumäen välillä. El 8-tie valmistuu moottoritieksi 
Vaajimaajle saakka vuoteen 2015 mennessä. Kaakkois-Suomen 
tieverkon kuormitukselle on tyypillistä korkea raskaan liiken-
teen osuus Venäjän transitolukenteen  ja kotimaan raskaan teol-
lisuuden kuljetusten vuoksi. 
Tavarakuljetuksissa liikenneverkolla kokoavina paik-
koina ovat satamat (Kotka ja Hamina), raja-asemat (Vaalimaa, 
Nuijamaa ja Imatra) sekä maantie- ja raulatieliikenteen termi-
naalit. Merkittävät maantieliikenteen tavaraterminaalit sijait-
sevat Kouvolassa ja Lappeenrannassa. Rautatieltikenteen kes-
kus Kaakkois-Suomessa on Kouvolan järjestelyratapiha, jonka 
kautta kulkee vuosittain yli 11 000 junaa ja 300 000 vaunua. 
Kaakkois-Suomessa on neljä kansainvälistä tavaraliiken-
teen rajanvlityspaikkaa. Vaalimaan ja Nuijamaan rajanvlitvs
-paikat ovat avoinna ainoastaan maantiekuljetuksille  ja Vainik
kalan rajanylityspaikka rautatielukenteelle. Imatralla sijaitseva 
rajanylityspaikka on avoinna sekä maantie- että rautatieliiken-
teelle. 
Kaakkois-Suomeen on kehittynyt myös Venäjän välitys- 
vientiin keskitiynvttä toimintaa. Erityisesti Kaukoidästä Sipe-
rian rataa pitkin tuotava tavara ajetaan Venäjän lapi Kaakkois- 
Suomeen, jossa se varastoidaan vapaavarastoon. 
I. 








27001 KyL (ajon./v11) ja raskaan 
LLJ  liikenteen osuus vuonna 200t 
Suunnittelualueen päätieverkko  ja liikennemäärät 
 vuonna  2006 (Tiehallinto 2006). 
- Vt? 
KOT1< 	E 18 
Itärajan ylittävä kuorma-auto-liikenne Kaakkois-Suomen 
 ja  Venäjän tieverkolla (ajoneuvoa/vrk). (Tiehallinto  2006) 
Tavaraj unaliikenteen maikkinao.uus Suoniessa on 
25 ° o, mikä on eurooppalaisittain korkea. Etelä-Suomen eh-
dottomasti suurimmat kuljetusvirrat ovat Luumäen ja Kouvo-
ian välillä sekä Kotka Haminan ja Kouvolan välillä. 
Tavaraliikenteen kuljetukset  
(rataosan nettotonnit 1000 tn/vuosi) vuonna 2007 
-•/ 
15 JVt26 	f 	VI 
Lahti-Luumäki-Vainikkala-rataosa 
Rataosa kuuluu Helsinki Pietari-välille suunniteltuun nope-
aan yhteyteen sekä yleiseurooppalaiseen ]EN -liikenneverk-
koon. Rataosa Lahti Luumäki (120 km) on vilkas henkilö- ja 
 tavaraliikenteen  rataosa, jota käyttää valtaosa itäisen Suomen
 raicleliikenteestä. Rataosa  on kaksiraiteinen. Vuonna 2007
ralausalla tehtiin 1,2 2,1 miljoonaa matkaa ja kuljetettiin 
5,4- 10,3 miljoonaa tonnia tavaraa. Rataosa Luumäki Vainik-
kala (32 km) on ainoa Helsingin ja \c1inikkalan välinen yksi
-raiteinen rataosa.  Tavaraliikenteessä rataosa on yksi Suomen 
vilkkaimmin liikennöitvjä. Vuonna 2007 rataosalla kuljetettiin 
noin 6,5 miljoonaa nettotonnia tavaraa. Valtaosa tavaraliiken-
teestä on kemian teollisuuden kuljetuksia.  
Rataosan nykyinen nopeustaso on 14-0 km/h. Tavaralii-
kenteen suurin sallittu akselipaino on 22,3 tonnia. Rataosa 
 Lahti  Luuniäki on sähköistctty ja varustettu kulunvalvonnalla,
vhdensuuntaisella suojastuksella  ja kauko-ohjauksella. Radan 
turvalaitteet ovat yli-ikäisiä. Rataosan tasoristeysten poisto on 
 tehty. Luumäen  jaVainikkalan välinen lisäraide tulee välttämät-
tömäksi siinä vaiheessa, kun henkilöjunaliikenne Suomen jaVe-
näjin välilhi lisääntyy merkittävästi.  
Suomalais -venäläinen kalustovhtiö  Oy  Karelian Trains 
Ltd on tilannut uudet, kansainväliseen liikenteeseen soveltuvat 
junat vuonna 2007 ja ne tulevat liikenteeseen vuodesta  2010 
alkaen. 
Rataosan Lahti Luumäki palvelutason parantaminen 
- käynnistyi vuoden 2008 alussa. Kehittämishankkeen avulla 
 rataosan henkilöliikenteen  nopeus voidaan nostaa nvkyisesta
 14-0 km/h,  junatyypista riippuen tasolle 160 200 km/h.
 Lvaraliikentcen akselipaino  voidaan korottaa 22,5 tonnista
25 tonniin. Lisäksi lähtökohtana on, että lisäraide Luumäen 
 ja  Vainikkalan välillä on toteutettu. Luumäki-Vainikkala-lisä
-raide parailtaa Lutimäki—Vainikkala -rataosan välityskykyä ja 
kuljetusvarmuutta. Lisäraide palvelee myös Pietarin nopeaa 
liikennettä, koska junanopeudet kasvavat, matka-aika lyhe-
nec noin viidellä minuutilla ja rnatkustusmukavuus paranee. 
 Tavaraliikentecn kehittämismandollisuudet  nykyisellä radalla
paranevat, koska henkilöliikenne voidaan siirtää rakennetta-
valle lisäraiteelle. Hankkeen avulla voidaan myös lisätä idän 
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Merkittävimmät raskasta liikennettä aiheuttava teollisuus 
 ja terminaalit (Tiehallinto  2006). 
3.3. 	Maankäyttö ja aluerakenne  
Nyt tarkasteltavana olevan kaakkoisen Suomen talousmaan-
tieteelliset kehitysvaiheet heijastuvat aluerakenteeseen, maan-
käyttöön ja vmpäristökuvaan moninaisina murroksina. Raskas 
 teollisuus siihen liittyvine infrastruktuureineen  on muokan-
nut fyysistä ja sosiokulttuurista ymparistöa agraariperintoa 
 voimakkaammin. Iämä  on tuonut maisema- ja kaupunkiku-
vaan voimakasta dynamiikkaa: kasvua ja muutosta mtitta myös 
taantumista ja hylättyjä rakenteita. 
Aluerakenteessa kohtaavat makromaiseman voimakkaat 
itä-länsi-suuntaiset akselit rannikko ja Salpausselkä sekä Hel-
singistä säteittäisesti lähtevät liikenne-  ja asutuskävtävät. Väliin 
jäävissä lohkoissa hallitsee haja -asutus vuorotellen maa- ja met-
sätalousvaltaisena. Liikenne-, eilergia_ ym. tekniset käytävät 
ovat monessa paikoin palvelleet enemmän raskasta teollisuutta 
kuin asutusta ja palveluja, joten maankäyttö-  ja liikennekuviot 
 eivät aina osti vhteen.Transitoliikcnne Venäjälle  E18 -käytävällä
 on  nostanut tämän epatasapainotilan uudelle tasolle. 
Kolme varsin erityvpplstä aluerakenteeseen vaikuttanut- 
ta tekijää ovat myötävaikuttaneet itäisen rannikkovyöhykkeen 
tiettyyn hajanaisuuteen: Sipoon maltillinen väestönkasvu, 
Venäjän rajavyöhyke sekä itäisen rantaradari puuttuminen. 
Näiden rajoitteiden ja toisaalta teollisuustuotannon toiminta-
edellytysten muuttuessa vaikutus aluerakenteeseen  ja maan-
käyttöön saattaa olla merkittävä. Helsinki- Pietari -radan 
linjaaminen, rakentaminen ja liikennöinti heijastuvat laajalle 
sekä yhteiskunnallisesti että maantieteellisesti. 
3.4. 	Esiselvityksen tavoitteet 
1vön tavoitteena on ollut tuottaa riittävä tieto siitä, onko tar-
vetta jatkaa teknis-taloudellisia selvityksiä kaavavarauksia var-
ten uudesta rautatieyhteydestä Helsingistä itään,  ja kannattaa-
ko tämä yhteys linjata Helsingistä (Pasilasta)  Helsinki -Vantaan 
lentokentän kautta. 
Lisäksi tavoitteena on ollut selvittää, onko tarvetta 
varautua kaukojuna- ja taajamajunaliikenteen lentokenttä- 
yhteyteen 1ääradalta Tampereen ja oikoradan suunnalta ja voi-
daanko yhteytenä hyödyntää Kehärataa ja Koivukvlän kolmio-
raiclevarausta. 
Helsinki Porvoo-välin linjaukseen vaikuttaa oleellisesti, 
miten ratayhtevs kytkeytyy päärataan ja miten järjestetään 
mandollinen pääradan linjaus lentokentän kautta. Tästä syys-
tä 1)äästttntien selvittäminen on jakautunut kahteen osuuteen: 
Helsingistä Porvooseen ja Porvoosta itään. 
Työ on ollut luonteeltaan järjestelmätason selvitys, jossa 
painopiste on liikennöinnin, maankäytön ja yhteiskuntatalou-
dellisen tehokkuuden analyYseissä. Ratatekninen suunnittelu 
rajautuu ratkaisujen toteutettavuuden arviointiin  ja alustavien 
kustannusarvioiden esittämiseen. 
Keskeisenä suunnittelun haasteena  on ollut pystyä tunnis-
tamaan päaradan ja lentoaseman yhteyden ratkaisutavan vaiku-
tukset raideliikennejärjestelmään kokonaisuutena  ja erityisesti 
Helsingistä itään suuntautuvan liikenteen järjestämismandol-
lisuuksiin. Raideliikennejärjestelmäkokonaisuuclen huomioin
-nissa  keskeisiä näkökulmia ovat olleet mm. Helsingin rautatie-
aseman ja Pasilan kohdan kapasiteetin ruttävyys sekä pääradan 
taajamaliikenteen kehittämisedellytvksct. 
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Suunnittelualueen aluerakenne.  
Ii 
4. Vaihtoehdot  
4.1. 	Vaihtoehtojen muodostamisen 
perusteet ja vertailuasetelma 
Tarkasteltavat vaihtoehdot on muodostettu aiemniissa HELI- 
radan suunnitteluvaiheissa esillä olleiden vaihtoehtojen ja 
toimeksiannossa määriteliyn uuden Vaaliniaan kautta linjatun 
 vaihtoehdon pohjalta. Lisäksi työn tavoitteena oli selvittää, 
onko suurnopea yhteys perusteltu. Suurnopealla ( 301 km/h) 
yhtevdellä tavoitteena on selkeästi nopeus, joten sen osalta 
tarkasteluun valittiin pelkästään lyhyin  maastokäytävä eli El 8-
liikennekävtävä Vaalimaalle. Muiden kehittämisvaihtoehtojen 
 lähtökohtana oli nopea liikenne  (250 km/h). Vertailuvaihto-
ehdossa tavoitteena on RHK ii P'I'S -suunnitelman mukainen 
 tavoitetaso  (200 km/h). 
l\rössä muodostettiin seuraavat perusvaihtoehdot 
(kts. oheiset kuvat): 
• Wrtailuvaihtoehto VE 0+ +, (tarjonnan edellyttämät 
nykyisen radan parait iistoimenpit eet). 
• VE KouvolaLpanilan kautta 
 •  VE Luumäki Lpanilan kautta
 •  VE Vaalimaa läpanilan kautta 
 •  VE Vaalimaa suurnopea  Tapanilan kautta 
Lisäksi työssä on selvitetty kaukoliikcntecn lentoasema- 
yhteyden vaikutusta itäratavaihtoehtoihin. Maankäyttö-, luon-
to-, liikkumis- ja kuljetusmandollisuuksia  kuvaavat vaikutukset 
voidaan määrittää perusvaihtoehtojen vertailun avulla, mutta 
taloudellisten ja kustannusvaikutusten arviointi edellyttää seu-
raavien alavaihtoehtojen muodostamista ja keskinäistä vertai-
ba: 
Savon sounta Sa 
•  Pääradan lentoasemavlitevs 
• Pääradan lentoaseniayhteys ja 
VE Kouvolaläpanilaii (IA) kautta 
 • Pääraclan lentoasemavhteys  ja 
VE Kouvola lentoaseman (LA) kautta 
• Pääradan lentoasemayhteys ja 
VE Luumäki Lpanilan (TA) kautta 
 •  Pääradan lentoasemayhteys ja 
VE Luuniäki lentoaseman (LA) kautta 
• Piäradan lentoasemayhteys ja 
VE Vaalimaaiapanilan (TA) kautta 
 •  Pääradan lentoasemayhteys ja 
VE Vaalimaa lentoaseman (LA) kautta 
• Paaradan lentoasemayhteys  ja 
VE Vaalimaa, suurnopea lentoaseman (LA) kautta. 
Arvioimalla vaihtoehtojen vaikutuksia  kcskeniiäu saadaan 
 niuodostettua  käsitys vaihtoehtojen vaikutuksista ja vastaukset
edellä mainittuihin kysymyksiin. 
Iässä raportissa on esitetty systemaattisesti perusvaih-
toehtojen vertailu ja lentoascrnayhteyden vaikutusten mää-
rittäinisen kannalta oleellinen alavaihtoehtojen vertailu- 
asetelma. Alavaihtoehtojen vertailussa on esitetty erikseen 
 1elkän paaradan lentoasemayhteyden  vaikutukset sekä tabu-
clellisesti tehokkaimman perusvaihtoehdon (yE Kouvola 
 alavaihtoehdot,  joissa uusi itäsuunnan oikorata liittyy päärataan 
läpanilassa (IA) tai pääradan lentoasemayhteyclen (LA) kautta 
Keravalla. Lisäksi on esitetty Vaalimaan suurnopea yhteys 
lentoaseman kautta. 
Karjalan suunta Kaj 








































































































































































































































































4.2. 	Maankäyttöennuste  
Työssä on hvödvnnetty saniaan aikaan valmistuneen Metro-
polialueen kestävä aluerakenne -selvityksen (METKA) aikana 
 laadittuja  maankäytön kehitysvisioita. 
METKA -työssä laadittiin neljä vaihtoehtoista maankäy-
tön kehitysskenaariota, joiden pohjalta on laadittu vhclistelnìä
-nä  vuoden 2050 maank.yttöennuste tätä työtä varten (HEPI
-ennuste). Laadittu ennuste korostaa  monikeskusajattelua ja laa-
ditussa maankäyttöennusteessa suunnittelualueen alueraken
-teen  keskukset ovat: Landen seutu, Kouvolan seutu ja Kotka 
 Haminan seutu, jotka ovat huomattavasti nykyistä vahvempia. 
Ennusteen asukasmäärän kokonaisvolyymi suunnittelualueella 
 on skaalattu METKA-työn maksimiskenaarion tasolle, eli alu-
eella oletetaan asuvan noin 2,74 miljoonaa asukasta vuonna 
 2050,  kun lilastokeskuksen päivitetyn ennusteen mukaan alu-
eella asuisi noin 2,32 miljoonaa asukasta. 
METKA -työssä kehitetyn alueiden välistä saavutettavuut
-ta hvödyntävällä maankävtön sijoittamisnienetelmällä  on laa-
dittu vaihtoehtokohtaiset niaankävttöennusteet. Menetelmän 
avulla on arvioitu uuden ratavhtevden aiheuttaman alueellisen 
 saavutettavuusmuutoksen  vaikutus maankävtön kasvuun alu-
eella. 
Perinteisempää Tilastokeskuksen vuoden 2050 tasolle 
 skaalattua kuntakohtaista  vuoden 2040 ennustetta on käytet-
ty perusennusteen herkkyvstarkastelussa. Skaalaus on tehty 
siten, että METKA -ennusteen ja Tilastokeskuksen vuoden 
 204-0 kuntakohtaisen  ennusteen välinen erotus, noin 416 000
 asukasta  on lisätty Tilastokeskuksen kuntakohtaisten ennus-
telukujen päälle METKA -menetelmän saavutettavuustekijän 
 osoittamassa suhteessa.  
S. 
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Tilastokeskuksen vuoteen 2050 skaalatun ennusteen 
mukainen aluerakenne. 
2 500 000 
2000000 
1 500 000 
1 000 000 
500 000 
0 ii.ii iiiiu iiiI1 iL1 . - - 
Uusirma ä-L&isirma Kanta -I-lärm Päijät-Härm Kyrmnlaakso EeIä-Karjala 
TK2006 1373600 93900 170000 199200 184200 135300 
• TK2040+lOv  1923200 131 100 228700 249300 207600 127400 
o TRENDIENNUSTE  1886600 181 000 223600 245600 203500 127400 
• HEPIENNUSTE 1 778400 170200 225300 322800 244200 127400 
• HEPIENNUSTE - VE LUUMÄKI 1 760 700 186 900 222 800 320 700 249 800 127 400 
• HEPIENNUSTE - VE KOUVOLA 1 762 800 186 300 222 600 320 800 248 500 127 400 
Maankäyttöennusteet vuonna 2050 maakuntatasolla. 
4.3. 	Liikennöintiperiaate 
Liikennöintisuunnittelun lähtökohtana toini nykytilanteen 
 (v. 2007)  henkilöjunaliikenteen tarjonta. Tarjonta on vilk-
kainta Helsingistä Keravalle ulottuvalla rataosalla. Juna- 
tarjonta on esitetty kuvissa, jotka esittävät henkilöjunien 
määrää suuntaansa vuorokaudessa. Tarkastelun ulkopuolella 
ovat ns. YTV-alueen junat, eli Keravalle  ja Kirkkonummelle 
 saakka ulottuvat lällijunat. 
larjontaa on ennustetilanteessa lisätty kaikilla ratasuun-
nilla aikaisempien pitkän aikavälin kehittämissuunnitelniien 
(Kapasiteetin kokonaisselvitys, Etelä-Suomen rataverkko, 
 v. 2002)  pohjalta, minkä lisäksi on otettu huomioon Venäjän
liikenteen kasvun edellyttämä junatarjonta ja Helsinki-Porvoo 
 -välin taajamaliikenteeu käynnistämisen  edellyttämä Juna- 
tarjonta. Kaikissa vaihtoehdoissa Helsingissä  on oletettu us. 
 Pisara-radan olevan toteutettu, joka vapauttaa Helsingin  pää -
rautatieaseman laiturikapasiteettia kasvavan kaukojunalitken-
teen tarpeisin. 
Junalinja Yhteysväli  Nopein matka-aika Lähtöjä / 
arki vrk / suunta 
kansainvälinen juna  Helsinki-Lahti -Kouvola-Pietari  5 h 42 min 3 
kaukojuna Helsinki-Lahti -Kouvola-Imatra-  2 h 33 min 7 
kaukojuna Helsinki-Lahti -Kouvola/-Mikkeli- *  2 h 23 min 9 
taajamajuna Kouvola-Kotka 45 min 6 
taajamajuna Lahti-Kouvola 39 min 5 
lähijuna Helsinki-Lahti 1 h 00 min 18 
osa yhteyksistä vaihdollisia 
Nykytilanteen junatarjonta vuorokausitasolla. 
	4.4. 	Kustannuslaskennan  
perusteet 
Radan rakentamisen, sähköistyksen ja turvalaitteiden kus-
tannukset on laskettu ln.lnha.net:n hankeosalaskentame-
netelniän mukaisesti nauhakustannuksena. Maamassat, 
pohjanvahvistukset, sillat ja tunnelit on laskettu erikseen. 
Kustannuslaskennassa ei ollut käytettävissä maastomalli- eikä 
pohjatutkiniustietoja. Hintatason muutoksin sekä suunnitte-
lun aikaisiin ja rakennusaikaisiin muutoksiin on varattu S o 
 kuhunkin, yhteensä iS  0•  Muilta osin vleiskustannuksina on
kävtett ln .lnfra.net -järjestelmän oletusarvoja. 
• Lentokenttäradalla on tunnelin ja aseman vksikköhintoina 
käytetty viimeisimpiii kcha -radan vksikköhintoja. 
• Siltojen ja tunneleiden määrät ja pituudet on laskettu 
peruskarttaa ja vanhoja suunnitelmia hvviiksi käyttäen ja 
 näiden perusteella laskettu silta-  ja tunnelikohtaiset kustan-
nukset. 
•  Massat ja pohjanvahvistuskustannukset on arvioitu vuoden 
 1982 HELI_yleissuunnitelman  avulla. Tässä selvityksessä
oletettiin, että massojen ja pohjanvahvistuksen osuudet 
kokonaiskustannuksisia ovat samat kuin  em. HELI -radan 
yleissuunn i telmassa. 
• Liikennepaikan laatutaso, malli ja kustannukset ovat vastaa-
vat kuin Kerava -Lahti-oikoradalla. 
•  Tapanilan erkanemiskohdan kustannukset on otettu 
raportista: "HELI -radan tarkistaminen ja vaihtoehto-
tarkastelut Helsingin ja Vantaan alueella, WSP 2006". 
4.5. 	VEO++ 
Maankäyttö 
Maankäyttöennusteena on käytetty HEPI-ennusteen mukaista 
inonikeskusrakennetta painottavaa aluerakennetta. 
Lisäksi työssä on tehty kaavatarkasteluna arvio lisäkapa_ 
siteetin (lisäraiteiden) toteuttamismandollisuudesta Käpvlin 
 ja  Keravan välillä. Lisäraiteiden sijoittamista pääradalle suh-
teessa nykyisiin kaavoihin  ja maankäyttöön tutkittiin graafisella 
tarkkuudella kaupunkien ajantasakaavojen ja kantakarttojen 
 avulla. 
'Ièhdyn tarkastelun perusteella: 
Käpylän ja Oulunkvlän välille ei mandu lisäraiteita, mutta 
välillä on jo nykyään S raidetta. Oulunkylästa ...apanilan 
asemalle radan länsipuolelle mahtuu yksi lisäraide koko 
matkalle. Itäpuolelle ei mandu jatkuvaa lisäraidetta. Thpa-
nilan asemalta pohjoiseen Helsingin ja Vantaan rajalle ei 
mandu nykyisessä ajantasakaavassa yhtään lisäraidetta. 
• Vantaan kaupungin alueella kaavassa on tilaa länsipuolen 
lisäraiteelle koko matkalla lukuun ottamatta Korson 
 aseman kohtaa, jossa lisäraiteet eivät mandu kummallekaan 
puolelk. rataa. Itapuolella ei ole yhtenäistä tilaa kuin 
kohtausraiteille. 
•  Korson aseman etelapaässa liinsipuolen lisäraiteen raken-
tamisen takia joucluttaisiin tekemään tiejärjcstelvjä radan 
lansipuolella olevalle Urpiaisentielle tai toisena vaihto-
ehtona rakentamaan lisäraide lähemmäksi nykyistä liintistä 
raidetta kuin 7,0 m. 
•  Keravan alueella yksi lisäraicie mahtuu kummallekin 
piolelle päärataa ama Keravan aseman eteläpäähän asti. 
Keravan asemalla lisäraiteiden rakentaminen johtaa rata- 
pihan uudelleen järjestelvyn. Radan lansipuolella on 
aseinai-akennus lähellä nykyistä läntisintä raidetta ja itapuo_ 
leIla veturitalli ja muita rakennuksia. 
Yhteenvetona voidaan todeta, että  radan länsipuolelle 
 mahtuu yksi lisäraide osalle matkaa. Itäpuolelle yhtenäistä 
lisäraidetta ei mandu. Kandelle lisäraiteelle tarkasteluvälillä el 
pääraiteen kummallakaan puolella ole tilaa. 
Liikennöinti 
Vaihtoehdossa 0+ + henkilöjunaliikenteen tarjonnan määrää 
 on  nostettu nykytilanteesta. Savon ja Karjalan ratojen tarjont.l
 on  oletettu tihentyneen (Kapasiteetin kokonaisselvitys, Etelä-
Suomen rataverkko, v. 2002), mikä vaikuttaa myös tarjontaan 
Kouvolasta Helsinkiin. Venäjän liikenteen on oletettu kasva-
vaan 10 nopeaan junaan vuorokaudessa suuntaansa, jonka 
lisäksi kulkee yksi Venäjän yöjuna. Myös  Kotkan ja Kouvolan 
välille on oletettu tulevan pari lisäjunaa. Myös Helsingin 
 ja lampereen  välistä junatarjontaa on lisätty. Kyseessä on
uuhka -ai k )jefl ulkopuolisen tarj oiinan lisääminen. 
- 	fl) 	 JO 
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Junalinja Yhteysväli 	 Nopein matka-aika  Lähtöjä I 
arki vrk / suunta 
kansainvälinen juna  Helsinki-Lahti-Kouvola-Pietari 3 h 00 min 11 
kaukojuna Helsinki-Lahti -Kouvola-Imatra-  2 h 11 min 10 
kaukojuna Helsinki-Lahti -Kouvola/-Mikkeli 	* 2 h 09 min 11 
taajamajuna Kouvola-Kotka 45 min 8 
taajamajuna Lahti-Kouvola 36 min 8 
lähijuna Helsinki-Lahti 1 h 00 min 18 
Lisätarkastelu I operointi 250 km/h nopeustasolla (ei vaikutusta taajamaliikenteeseen)  
kansainvälinen juna  Helsinki-Lahti -Kouvola-Pietari 2 h 50 min 11 
kaukojuna Helsinki-Lahti -Kouvola-Imatra-  2 h 03 min 10 
kaukojuna Helsinki-Lahti-Kouvolal-Mikkeli- *  2 h 05 min 11 
*  osa yhteyksistä vaihdollisia 
Vaihtoehdon VEO++ Iiikennöintimalli.  
Linjaus ja kustannukset 
Vaihtoehdon VE 0++ suunniteltu junatarjonta yhdessä pää-
radan suunnittelun (itäratavaihtoehcloista riippumattoman) 
liikenteen kehittämisen kanssa edellyttää toimenpiteitä 
 Helsinki Lahti-välillä. Kehittämistarvekokonaisuuteen lut-
tvvät toimenpiteet ovat: Pisara-ratalenkki, Pasilan raiteiston 
kehittäminen, Tikkurilan raiteiston kehittäminen, Keravan 
raiteiston kehittäminen, Kerava Haarajoki-lisäraide, Purola 
Nuppulinna-lisäraiteet ja Hakosilta Lahti-lisäraiteet (seuraava 
 kuva). Itäsuunnan  liikenteen kehittämiseen liittyvät Kerava 
Haarajoki-lisäraide ja Hakosilta Lahti-lisäraiteet.  
Landen itäpuolella Uusikylän liikennepaikalle  on lisäksi 
toteutettava paaraiteiden pohjoispuolelle tavaraliikenteen 
ohitusraide, Lahti Luumäki -projektin mukaiset kehitystoi_ 
menpiteet, Luumäki Vainikkala-hsäraide  ja Luumäki Imatra 
-kaksoisraide. Näistä Uusikylän liikennepaikalle tehtävä tava-
raliikenteen ohitusraide liittyy nyt tarkasteltavana olevaan itä- 
suunnan liikenteen kehittämiseen. 
jotta rataosan kapasiteetti riittää suunniteltuun tar-
jontaan, ovat vertailuvaihtoehdossa tarvittavat investoinnit 
yhteensä noin 71 miljoonaa euroa. 
Lahti-Luumäki-Vainikkala -välin operointi 
 250 km/h nopeustasolla  
Työssä tarkasteltiin yleispiirteisellä tasolla nykyisen ratalinjan 
nopeustason nostamista tasolle 250 km/h. Lahti Luumäki 
osuudelta on laskettu kuinka monta prosenttia ratalinjasta 
joudutaan oikaisemaan. Mikäli nopeus nostetaan perintei-
sellä kalustolla nopeuteen 250 km/h, koko Lahti Luumäki 
osuudella ratalinjan pituudesta 51 0  tulisi oikaista. Erityisesti 
 Lahti Kausala  osuus on hyvin kaarteinen ja siitä n. So 00  tulisi
oikaista nopeuclennoston takia. 
unien nopeustason nosto olemassa olevalla rataverkol
-la  tasolle 250 km/h nopeuttaa junien matka-aikaa nykyisellä 
pysähdyskäyttäytymisellä noin 10 minuuttia. Tämä aiheuttaa 
tavarajunille ohituspaineita erityisesti Kouvolan ympäristössä. 
Kouvolan ympäristöön olisikin rakennettava etelä-  ja pohjois-
puolelle lisäraiteita noin 10 km sekä itään että länteen päin. 
Suuntaa antava kustannusarvio rataosan nopeudennostolle  on 
520 miljoonaa euroa (oikaistavat osuudet  ja Iisäraiteet). Kus-
tannusarvio perustuu korjattavan rataosan pituuteen ja muissa 
oikoratavaihtoehdoissa määritettyyn keskimääräiseen uuden 
 radan yksikkökustannukseen  (7 miljoonaa euroa/ km). 

Junalinja Yhteysväli Nopein matka-aika Lähtöjä I 
arki vrk / suunta 
kansainvälinen juna  Helsinki -Porvoo-Kouvola-Pietari  2 h 36 min 8 
kansainvälinen juna  Helsinki-Lahti -Kouvola-Pietari  3 h 00 min 3 
kaukojuna Helsinki -Porvoo-Kouvola-Imatra- 1 h 47 min 8 
kaukojuna Helsinki-Lahti -Kouvola-Imatra 2 h 11 min 2 
kaukojuna Helsinki -Porvoo-Kouvola/-Mikkeli-  *  1 h 45 min 11 
taajamajuna Kouvola-Kotka 45 min 8 
taajamajuna Lahti-Kouvola 36 min 14 
lähijuna Helsinki-Lahti 1 h 00 min 24 
lähijuna 	- Helsinki -Porvoo 37 min 32/16 
* osa yhteyksistä vaihdollisia 
Vaihtoehdon Kouvola liikennäintimalli.  
Linjaus ja kustannukset 
Kouvolan vaihtoehto tarkoittaa uutta linjausta kaksoisraitec-
na Porvoon kautta Kouvolaan vuoden  1982 HELI-linjauksen 
maastokavtavassa. Linjauksessa on otettu huomioon vuoden 
 2001 Ratahallintokeskuksen  raportti "Helsingistä itään suun-
tautuvat ratasuunnitelmat" sekä vuoden 2006 "HELI-radan 
linjauksen tarkastamisen vaihtoehtotarkastelut Helsingin ja 
 Vantaan alueella" -raportti.Tämän selvityksen linjaus noudat-
taa edellä mainittujen raporttien linjauksia lukuun ottamatta 
kaarteita, jotka on oikaistu tavoitteena olleen perinteisen 
kaluston nopeustavoitteen 2 SO km/h mukaisiksi. 
Vaihtoehdon linjaus sallii nopeustason 2 SO km/h koko 
 matkalla lukuun ottamatta Helsingin alueella Tapanilan erka-
nemisaluetta, jossa n. 4,6 km:n matkalla nykyinen maankäyttö 
ei salli tätä tavoitenopeutta.  
Kouvolan vaihtoehto erkance pääradasta Thpanilan ase-
man kohdalla itään päin ja liittyy nykyiseen rataverkkoon Kuri-
an länsipuolella olevalla suoralla. Vaihtoehdossa uutta ratalinjaa 
 on  noin 112 km. Siltoja Kouvolan vaihtoehdossa  on yhteensä
 116 kpl  ja tunneleita 7 kpl. Vaihtoehdon rakennuskustannusar-
vio on yhteensä noin 880 miljoonaa euroa.  
4.7. 	VE Luumäki 
Maankäyttö 
Maankäyttöennusteen perustana on käytetty HEPI-ennusteen 
mukaista monikeskusrakennetta painottavaa aluerakennetta, 
johon on tehty uuden ratayhteyden aiheuttaman saavutetta-
vuuden paranemisen perusteella vaihtoehtokohtainen kasvu- 
tekijä Kotka--Haminan seudulle sekä Helsinki -Porvoo-vyö-
hykkeellc aloitettavan uuden lähiliikenteen johdosta. 
Vaihtoehtokohtainen kasvu lisää Kymenlaakson väestöä 
noin 4 500 asukkaalla. Lisäksi Kymenlaakson sisällä tapahtuu 
keskittymistä Kotka --Haminan seudulle. Itä-Uudenmaan vaih-
toehtokohtainen väestökasvu on vajaa 17000 asukasta ja lisäksi 
tapahtuu vastaavaa alueen sisäistä keskittymistä 
duille. 
Liikennöinti 
Luuniäen vaihtoehclossa Karjalan radan ja Venäjän junien lii-
kennöinti jakautuu uudelle radalle sekä Kouvolan  ja Landen 
kautta kulkevalle reitille. Savon radan junat jäävät pa••äos 
nykyiselle reitilleen, mutta muutamia junia kulkee  Kotkan 
 kautta. Tarjonta Kouvolan  ja Helsingin välillä on nvkytilanteen
 tasolla, mutta vähäisempää kuin vaihtoehdossa  0++. 








Junalinja Vhteysväli  Nopein matka-aika 	Lähtöjä I 
arki vrk I suunta 
kansainvälinen juna 	Helsinki -Porvoo-Kymi-Pietari 2 h 33 min 8 
kansainvälinen juna 	Helsinki-Lahti -Kouvola-Pietari ___________ 3 h 00 min - 3 
kaukojuna Helsinki -Porvoo-Kymi-Imatra-  1 h 44 min 8 
kaukojuna Helsinki-Lahti -Kouvola-Imatra 2 h 11 min 4 
kaukojuna Helsinki-Lahti -Kouvola/-Mikkeli- *  2 h 09 min 9 
kaukojuna Helsinki -Porvoo-Kymi-Kouvola-Mikkeli-  2 h 11 min 2 
taajamajuna Helsinki -Porvoo-Loviisa-Kymi-Kotka 1 h 21 min 8 
taajamajuna Kouvola -Kotka 45 min 8 
taajamajuna Lahti -Kouvola 36 min 8 
lähijuna Helsinki-Lahti 1 h 00 min 18 
lähijuna Helsinki -Porvoo 37 min 24/8 
*  osa yhteyksistä vaihdollisia 
Vaihtoehdon Luumäki liikennäintimalli. 
Linjaus ja kustannukset 
Luumäen vaihtoehto tarkoittaa uutta linjausta kaksoisraiteena 
Porvoon ja Kotkan kautta Luumäelle vuoden 1982 HELl-lm-
jauksen maastokäytävässä. Linjauksessa On otettu hw)nhiOOn 
samat suunnitelmat ja selvitykset kuin Kouvolan vaihtoeh-
don tarkastelussa ja lisäksi raportti HELI-radasta Loviisan  ja 
Ruotsinpyhtään alueella vuodelta 2007. Luumäen vaihtoehto 
noudattaa nykyisiä maakuntakaavoja. Tämän selvityksen linja-
us noudattaa edellä mainittujen raporttien linjauksia lukuun 
ottamatta kaarteita, jotka on oikaistu tässä tutkimuksessa 
tavoitteena olleen perinteisen kaluston nopeustason  2 SO km/h 
 mukaisiksi. Linjaus kulkee nykyisiä  Kotka Kouvola ja Koti-
vola Hamina ratalinjoja pitkin noin 16 kilometrin matkalla. 
Nopeudennoston takia nykyinen raide on parannettava ja 
 rakennettava kaksoisraiteeksi. 
Vaihtoehdon linjaus sallii nopeustason  2 SO km/h koko 
 matkalla muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta. Helsingin 
alueella on samat nopeusrajoitukset kuin Kouvolan vaihtoeh-
dossa. Kotkan kaupungin alueella on nopeusrajoitus 120 km/h 
 perinteisellä kalustolla ennen Kymin nykyistä rautatieasemaa. 
 J  unien pysähtvessä Kymin rautatieasemalla ei näillä nopeus- 
rajoituksilla kuitenkaan ole merkitystä. Linjauksen haarautu 
essa Juurikorvessa iiykviseltä Kotka Kouvola rataosalta uutta 
kolmioraidetta pitkin nykyiselle Kouvola Hamina rataosalle 
 on kolmiorai teella  nopeusrajoitus 220 km / h. Tarkernmalla
 suunnittelulla kolmioraiteen nopeutta voidaan todennäköisesti 
nostaa edellä mainitusta. 
Luumäen vaihtoehto erkanee samassa kohtaa pääradasta 
itään  p  kuin Kouvolan vaihtoehto ja liittyy nykyiseen rata 
 verkkoon Luuiiiäen itäpuolella olevalla suoralla. Vaihtoehdossa 
uutta ratalinjaa on noin 163 km. Lisäksi nykyistä rataa noudat 
tavalla osuudella parannettavaa ja kaksoisraiteen rakentamista 
 on  noin 13,5 km. Kustannukset on laskettu samoin periaattein
kuin Kouvolan vaihtoehdossa. Linjalla  on kaksi uutta liikenne 
paikkaa: Porvoo ja Loviisa. Siltoja Luumäen vaihtoehdossa on 
 yhteensä  139 kpl ja tunneleita 1(1 kpl. Vaihtoehdon kustannus-
arvio on yhteensä noin 1 230 miljoonaa euroa. 
4.8. 	VEVaalimaa 
Maankäytö 
Maankäyttöennusteen perustana on käytetty HEPI-ennusteen 
mukaista monikeskusrakennetta painottavaa aluerakennetta, 
johon on tehty uuden ratayhteycicn aiheuttaman saavutetta-
vuoden paranemisen perusteella vaihtoehtokohtainen kasvu- 
tekijä Kotka Haminan seudulle sekä Helsinki _Porvoo-vyö-
hykkeelle aloitettavan uuden lähilukenteen johdosta. 
Vaihtoehtokohtainen kasvu lisää Kymenlaakson väestöä 
noin 4 500 asukkaalla ja lisäksi Kymenlaakson sisällä tapah-
tuu keskittymistä Kotka- - Haminan seudulle. Itä-Uudenmaan 
vaihtoehtokohtainen väestökasvu on vajaa 17 000 asukasta ja 
 lisäksi tapahtuu vastaavaa alueen sisäistä keskittymistä aseman- 
seuduille. 
Liikennöinti 
Vaalimaan vaihtoehdossa Venäjän suunnan nopeat juna! siirty-
vät uudelle radalle. Tämän lisäksi on kauko- ja taajamajunia 
 Kotkaan/ Kvmiin. Taajamajunaliikennettä  on Porvooseen. 
Linjaus ja kustannukset 
Vaatimaan vaihtoehto erkanee Luumäen vaihtoehdosta noin 
kaksi kilometriä Salnienkylän nykyisen ratatunnelin itäpuolel_ 
 la.  'lästä linjaus jatkuu suoraan Vaatimaan raja -asemalle ja sii-
tä eteenpäin Pietariin. iässä tutkimuksessa tarkastellaan vain 
 linjausta Suomen puolella rajaa. Vastaavaa ratalinjausta ei ole 
aiemmin kartalle hahinoteltu. 
Vaihtoehdon linjaus sallii tavoitteen mukaisen nopeus- 
tason koko matkalla Luumäen vaihtoehdosta erkanemisen 
jälkeen. 
Kustannukset on laskettu samoin periaattein kuin Kouvo-
lan ja Luumäen vaihtoehdoissa. Uutta ratalinjaa vaihtoehdossa 
 on 162 km  ja samoin kuin Luumäen vaihtoehdossa nykyisen
 radan  parantamista ja kaksoistaiteen rakentamista 13,5 km.
 Linjalla  on kaksi uutta liikennepaikkaa: Porvoo ja Loviisa.
Siltoja Vaalimaan vaihtoehdossa on yhteensä 138 kpl ja tun
-neleita  9 kpl. Vaihtoehdon kustannusarvio  on yhteensä noin 
180 miljoonaa euroa. 
- 	 -- 	_____ 
Junalinja Yhteysväli Nopein matka-aika Lähtöjä / 
I arki vrk / suunta 
kansainvälinen juna Helsinki -Porvoo-Kymi-Pietari 2 h 26 min 8 - 	 - 
kansainvälinen juna  Helsinki-Lahti -Kouvola-Pietari  3 h 00 min 3 
kaukojuna HeIinki -Lahti -Kouvola-lmatra  2 h 11 min 10 
kaukojuna Helsinki-Lahti -Kouvola/-Mikkeli-  *  2 h 09 min 9 
kaukojuna Helsinki -Porvoo-Kymi-Kouvola-Mikkeli- - 	2 h 11 min 2 
kaukoluna Helsinki -Porvoo-Kymi -Kotka 58 min i 	 6 
taajamajuna  Helsinki-Porvoo-Loviisa-Kymi -Kotka 1 h 21 min ________ - 	6 
taalamajuna  Kouvola-Kotka 45 min 8 
taajarnajuna  Lahti-Kouvola 36 min 8 
lähijuna Helsinki-Lahti 1 h 00 min 18 
lähiiuna Helsinki -Porvoo 37 min 26/10 
*  osa yhteyksistä vaihdollisia 
Vaihtoehdon Vaalimaa liikennöintimalli. 
4.9. 	VE Vaalimaa, suurnopea 
Maankäyftö 
Maankäyttöennusteena on käytetty HEPIennusteen mukaista 
nionikeskusrakennetta painottavaa aluerakennetta. Suur- 
nopeassa vaihtoehdossa ei ole pvsandyspaikkoja Suonicn 
puolella, joten rata ei aiheuta saavutettavuusparannuksia 
alueiden välillä. 
Liikennöinti 
Vaaliniaan suurnopeassa vaihtoehdossa Venäjän suunnan 
nopeat junat siirtyvät uudelle i-adalle. Uudella radalla ei 
liikennöi muita junia. 
Linjaus ja kustannukset 
Vaihtoehto on linjaukseltaan sama kuin Vaalimaan vaihtoehto, 
mutta geometria on suunniteltu 300 km/li nopeudelle. Suur- 
nopeassa vaihtoehdossa ei oie asemia Helsingin  ja valtakunnan 
rajan välillä. Koska Suomessa ei o1c suunniteltuja eikä totcu- 
tettuja hankkeita suurnopealle raclalle, on rakennuskustan-
nuksia arvioitu muualla Euroopassa toteutettujen niaastollaan 
vastaavien rataosien mukaan. Suurnopean radan rakennuskus-
tannukset ovat suuruusluokaltaan 1 780 miljoonaa euroa. 
4.10. Pääradan Ientoasemayhteys 
Maankäyttö 
I\laankävttöennusteena on käytetty FIEPI-ennusicen mukaista 
nionikcskusrakcniietta painottavaa aluerakennetta. 
Liikennöinti 
\ciihtoehdossa, jossa paarata on käännetty kulkemaan Hel-
sinki -Vantaan lentoaseman kautta, siirtyvät kaukojunat kul-
kemaan uutta rataa. Pääosa taajamaj unista  jää kulkemaan 
Tikkurilan kautta, mutta noin kerran tunnissa kulkee taajania-
juna lentoaseman kautta. 
unaliikenteen kokonaistarjonta on tässä vaihtoehdosa 
sama kuin vailitoehdossa ()++. 
Vaihtoehdon Vaalimaa suurnopea liikennöintimalli. 
Pääradan Ientoasemayhteyden liikennöintimalli. 
Nykytilanne 







Kerava  [iMii [I 	 Kerava 
Helsinki 	Vuosaari 	 Helsin 
I JrO 712 2007 
Lentokenttäyhteyden erkaneminen  Keravan pohjoispuolella 
Päärata Lentoaseman kautta 
Rilbimaki 	 Lahti 
Skäldvik 
Vuccaari 
nu ITo 7.12 2007 
Kerava 
Helsinki 
Linjaus ja kustannukset 	 päälliset radan rakentamiskustannukset on laskettu ln Infra. 
net hankeosalaskentarnenetelmän mukaisesti. Linjalla on Vii- 
Pääradan lentoaseniayhtcv on suunniteltu tunneliyhteyclellä 	nikkalan maanalainen asema. Liikennepaikan laatutaso, tyyppi 
Pasilasta Keravalle. Ilmalassa Pasilan aseman pohjoispuolella 	ja kustannukset on arvioitu vastaavaksi kuin Kehäradan Vunik - 
kaksoisraide laskisi tunneliin Ilmalassa nykyisen Franspoin- 	kalan asema. Vaihtoehdon kustannusarvio on yhteensä noin  
tin terminaalin kohdalta. liinnelissa on maanalainen asema 	650 miljoonaa 
Viinikkalan kohdalla, jossa on vaihtoyhteys tulevalle Kehä- 
radan Viinikkalan asemalle. Viinikkalan jälkeen tunneli kaar- 	 Päärata lentoaseman kautta  
tuu kohti Keravaa ja nousee Keravan aseman pohjoispuolella 
pääradan kanden raiteen väliin ja jatkaa edelleen nykyisen 
 mallin  mukaisesti kohti  l)oljo1sta.  Kytömaan kohdalla ja sen
 eteläpuolella nykyistä läntistä raicletta joudutaan siirtämään 
 0. . . 10  ni lännemmäksi tämän tunneliyhteyden mandollista-
miseksi. Järjestely mandollistaa kaikki raidevhicydet pääradan, 
oikoradan ja suunnitellun lcntoasemayhteyden välillä. 
\/aihtoehdoi linjaus sallii Pasilan pohjoispuolella nopeus- 
tason 2 SO km/h koko matkalla lukuun ottamatta Keravan koh-
taa, jossa suurin sallittu nopeus on nykyisen pääradan nopeus- 
tason mukaisesti 160 kin/h. 
Linjauksen tarkemmassa suunnittelussa pitää huomioida 
Viinikkalan kohdalla Kehäradan lisäksi Päijänne-tunneli  ja sen 
likkurilantien ajotunneli, sekä Vanhakaupunki—Pitkäkoski 
raakavesitunneli Viinikkalan eteläpuolella. 
Kallioon louhittavaa tunnelia linjalla  on noin 28 km. 
'lämäri lisäksi tunnelin päihin tulee hetonitunnelia ja tunne- 	 Kaukoliikenneja taajamajunai 
liii suuaukon betonirakenteita. Tunnelin ja aseman kustannus- I  Kaupunkirataitikenne  
arviot on laskettu Kehäradan kustannusarviotclen yksikkö- 
kustannusten mukaisesti. Keravan, Kvtömaan  ja Pasilan maan- 
Pääradan Ientoasemayhteys periaatekaaviona. 
'ITo? 12.2007 
I 
4.11. 	Alavaihtoehto  
Porvoo-Lentoasema-yhteys 
Linjaus Porvoosta Nikkilän kautta uudelle Lentoasema
-vhtevclelle tOinhli vaihtoehtoiia kvtkevtvmiseen l'apanilassa 
paarataan. Alavaihtoehto voidaan liittää kaikkiin perusvaihto-
ehtoihin:  \TE  Kouvola,  \TE  Luuiiiäki, \E Vaalimaa ja VE Vaali- 
lihaa / s.iurnopea. 
Maankäyttö 
Maankävttöennusteena on k;iytetty perusvaihtoehtoon ml-
tyvää vaihtoehtokohtaista rnaankävttöennustetia.  Radan liii-
jaaminen lentoaseman kautta heikentää oleellisesti Helsinki-
Porvoo -välin taajamaliikenteen toteutusedellytyksia ja ksyn-
taa. 
Maankäytön kannalta asia liittyY Helsingin kaupungin 
suunnitelmiin jatkaa metroa Itisalmeen ja Sipoon vleiskaava
-ehdotuksessa  esitettyvn varautumiseen metron jatkamisest  
 Hitan  alueelle. Helsinki -Porv ,o -valin taajanialiikenteen ja
 mandollisen  metrolinjan jatko alueelle edellyttävät tarkempaa 
 liikennejärjestelmätason  suunnittelua alueen maankäyttösuun-
nitelmien tarkennuttua sekä Helsingille siirtyvällä että Sipoon 
 eteläosan  alueilla. 
Liikennöinti  
J unaliikenteen tarjonta Porvoosta lentoaseman kautta kulkevil
-le alavaihtoehdoille on  muutoin samanlainen kuin Täpanilassa 
kytkeytyville vaihtoehdoille, mutta Porvoon lähijunaliikenne 
 ei näissä  vaihtoehdoissa toteudu. 'loisaalta uusilta itäsuunnan
oikoradoilta syntyy vaihdoton junayhteys lentoasemalle. 
Matka-aika Porvoosta Helsinkiin taajamajunallaTapanilan 
 kautta olisi noin  37 minuuttia ja kaukoliikenteen junalla noin
 24  minuuttia. Matka-aika nykytilanteessa linja-autolla  on noin
 SO  minuuttia. Kaukojunaliikenteen matka-aika Porvoosta Len-
toaseman kautta Helsinkiin on noin kuusi minuuttia enemmän 
kuin hipanilan kautta olevassa vaihtoehdossa. 
Linjaus ja kustannukset 
Porvoon lentoasemayhteys toteutetaan Keravan aseman ali 
 menevällä  tunnelilla, Josta rata jatkuu edelleen lounaaseen 
 pain  pääradan lentoasemayhteyden mukaisesti. Itään päin
 rata  jatkuu Porvoo—Sköldvik-radan maastokäytävässä. Uuden
 radan nopeustavoitteesta  johtuen rataa joudutaan oikaisemaan
monin paikoin. Nikkilän taajaman läpi rata kulkee kuitenkin 
 nykyraclan linjauksen  mukaisesti. Kulloon kohdalla rata liittyy
 Helsinki-  Pietari -esiselvityksen linjoihin. Kustannusarvio len-
toasemarataan luttvmisen ja Kulloon kohdan välillä on noin 
 260  miljoonaa euroa. Kustannusarviossa on oletettu lento-
kenttäyhteys jo toteutettiksi. 
4.12. Kehäradan hyödyntäminen 
pääradan ja lentokentän 
 välisen  suoran yhteyden
kehittämisessä 
(Koivukylän kolmioraide) 
Kehärataa on suunniteltu lähiliikenteen ratana. Mikäli kau-
koliikenne ryhtyy liikennöimään Kehäradalla, niin tämä hth-
tökohta kumoutuu. Kaukojunien lnkennöiclessä Kehäraclalla 
 syntyy lähi-  ja kaukojunalilkenteen välille riippuvuus, joka
rajoittaa junien liikennöintiä sekä aikataulujen Järjestämis-
tä pelkastaän kummankin liikenneniuodon omien tarpeiden 
pohjalta. Riippuvuudesta seuraa häiriöherkkyyden lisäänty-
minen, kun toisessa liikenneniuoclossa syntyvä häiriö snrtvv 
 helposti toiseen  liikennemuotoon. 
Kehäradan aseniarakenteiclen kannalta asemien laituripi-
tuus on liian lyhyt kaukojunille, myöskään Leppävaaran kau-
punkiradan lähiliikenneraiteiden kapasiteetti ei mandollista 
 lisätarjontaa  Helsingin ja Huopalanden välillä, joten Kehäradan
 kautta tulevia  kaukoliikenteen junia ei oie mandollista ohjata
 läliiliikenteen  raiteille. 
Kaukojunien liikennöinti Kehäradalla 
Pääradalta lentoaseman kautta kulkevat junat kulkisivat Ran-
taradan kautta Helsinkiin käyttäen Huopalanden  ja Helsingin 
välillä kaukoliikenteen raiteita. Kaukojunien liikennöinti jell- 
baseman kautta helpottaisi huomattavasti lentomatkustajien 
liikkunhista. Lentonhatkustajien  osuus kaikista pääradan juna- 
matkustajista on kuitenkin vain neljännes, joten kaukojunien 
liikennöinti lentoaseman kautta synnyttää selvästi enemmän 
haittoja Helsinkiin kulkeville matkustajille kuin hyötyjä lento-
asemalle kulkeville matkustajille. Lentoaseman kautta kulke-
minen s\'nnyttaa noin 24-25 minuutin viivytvksen niille irat-
kustajille, joilla ei ole asiaa lentoasemalle. 
Martinlaakson radan kuten myös Kehäradan lähijuna
-liikenteen  10 minuutin vuorovali sekä lähijunien pysähtymis
-käyttäytyminen rajoittavat  kaukojunat kulkemaan Kehäradalla 
 ja  Martinlaakson radalla lähes samalla keskinopeudella kuin 
 kaupunkijunat.Tästä  johtuen kaukoliikenteen junat saapuisivat
Helsinkiin noin 24- minuuttia nykyistä myöhemmin ja joutui-
sivat lähtemään Helsingistä noin 25 minuuttia nykyistä aikai-
semmin. Matka-aikojen pidentynhinen vaatii lisäjunakalustoa 
kaukoliikenteelle sekä merkittäviä aikataulumuutoksia kaltis-
tokierrossa. Liikennöintimalleissa  jouduttaisiin käytännössä 
 koko  Suomen vakioaikataulurakenne rakentamaan uudestaan 
niiden ehdoilla. 'iällä muutoksella olisi vaikutuksia  koko valta-
kunnalliseen liikennejärjestelniään heikentäen sen tarjontaa. 
Rantaradan kaukoliikenteen raiteiden hyödyntämisen 
näkökulniasta rantaradan kaukoliikenneraiteet ovat erittäin 
kuorniitetut jo nykyisin Helsingin ja Huopalanden välillä ja 
 lentokenttajunan aikataulutus  tapahtuisi tällöin Rantaradan
nykyisten junien aikataulujcn ehdoilla. Rantaradalle on jatkos-
sa odotettavissa kasvavaa kysyntää (Kirkkonunimen suunnan 
liikenne, mandollinen ELVI -rata Lohjan ja Vihdin suuntaan, 
mandollisen Klaukkalan radan junat), jolloin kapasitcetti ei 
enää riitä. 
Pääradan suunnan lähijunien 
liikennöinti Kehäradalla 
Mikäli kaukojunien kierrättämisestä lentoaseman kautta luo-
vutaan, niin voitaisiin teoriassa ajatella, etta• • Kehäradan kautta 
kulkisi lähijunatyyppinen yhteys Helsingistä esimerkiksi  him - 
pereelle, Riihirnäelle tai Lahteen. Näiden junien liikennöinti 
kohtaa saniat ongelmat kuin kaukoliikenteen junatkin. Mikäli 
lentoaseman kautta kulkevat lähijunat olisivat uusia yhteyksiä, 
niin myös Helsingin ratapihan kapasiteetti aiheuttaa rajoitteita 
niiden liikennöinnille.  
4.13. Yhteenveto investointi- 
kustannuksista rataosittain 
Vertailuvaihtoehdossa tarvittavat investoinnit ovat yhteensä 
noin 71 miljoonaa euroa. Itäratavaihtoehdoissa tämä inves-
tointi voidaan välttää, ja kunkin itäratavaihtoehdon vertailu- 
kustannus on säästyvän investoinnin verran halvempi (vaihto-
ehdon vertailukustannus vaihtoehdon investointikustannus 
- vertailuvaihtoehdon investointikustannus). 
Itäratavaihtoehtojen erkaneminen Thpanilassa (Tapanilan 
seutu) on esitetty vuonna 2006 valmistuneen suunnitelman 
"HELI -radan linjauksen tarkistaminen ja vaihtoehtotarkastelut 
 Helsingin  ja Vantaan alueella" nk. pintaratkaisun mukaisesti.
Kustannus pintaratkaisuna on 200 miljoonaa euroa ja tunne
-livaihtoehdon  kustannus on 80 miljoonaa euroa kalliinipi, eli 
 28()  miljoonaa 
Tapanilan kautta 	 VE 0++ Päärata 	Kouvola Luumäki Vaalimaa Vaalimaa SN 
LA:n kautta 
Kulloo 	> 401 000 000 753000 000 704 000 000 1 350000 000  
Tapanilan seutu (21+800 asti) 201 000 000 201 000 000 201 000 000 201 000 000 
TapanHanseutu-Kulloo  213000000 213000 000 213000000 213000000  
Pasila-Tapanila 18000 000 18000000 18000000 18000000 
Taajamaliikenteen asemat - 	45 000 000 45 000 000 45 000 000 0 
Yhteensä 	 71 000 000 653 000 000 	878 000 000 1 230 000 000 1181 000 000 1 782 000 000  
- Ve 0++ säästyvät investoinnit 	- 71 000 000 71 000 000 71 000 000 71 000 000 	- 










653 000 000 
276 000 000 
401 000 000 
10000000 
1 340 000 000 
687 000 000 
616 000 000  
Luumäki 
653 000 000 
276 000 000 
753 000 000 
10 000 000 
1 692 000 000 
1 038 000 000 
968 000 000  
Vaalimaa 
653 000 000 
276 000 000 
704 000 000 
10000000 
1 64.3 000 000 
990 000 000 
920 000 000 
Vaalimaa SN 
653 000 000 
276 000 000 
1 350 000 000 
2 279 000 000 
1 626 000 000 
1 555 000 000 
Itäratavaihtoehtojen investointikustannukset.  
5. Liikenne- 
ennusteet 
5.1. 	Henkilöliikenne  
Suonien henkilölnkennejärjestelmä on kuvattu kunta-alue jaon 
tarkkuudella valtakunnallista henkilöjunaliikennettä käsitte-
levässä litkenne-ennusteniallissa. Malli on yksinkertaistettu 
kuvaus todellisuudesta, joten mallin tuloksia on tulkittava 
mallissa tehtyjen yksinkertaistusten ja olctusten Valossa. 
Lukennemal lissa k:isitellvt kulkutavat  ovat juna, henki - 
Ioauto, linja -auto ja lentoliikenne. Mallissa lasketaan verk-
kokuvausten avulla eri kulkutapojen matka-ajat ajofleuvossa, 
lutvntämatka-ajat ja keskiniääräiseen tulotasoon suhteutetut 
matkan hinnat. Näiden ominaisuuksien avulla lasketaan kunta-
parikoltaiset kulkutapaosuudet eri kulkutavoille. 
Henkilöjunaliikenteen malli on luonteeltaan niuutosmalli, 
jonka avulla arvioidaan liikennejärjestelmän muutoksen aihe-
uttamat matkaniäärävaikutukset perusvuoden kysyntämatrii
-sun  nähden. Mallilla lasketaan kuntaparikohtaiset laskennal
-usel kulkutapaosuuclet perustilanicessa ja ennustetilanteessa. 
 Ennuste-  ja perustilanteen kulkutapaosuuksien suhteesta saa-
daan matkamäärien muutoskerroin, jolla kerrotaan perusti-
lanteen kvsvntämatriisi. Liikennejärjestelinäniuutosten lisäksi 
otetaan huomioon väestömäärien arvioitu kehittyminen 
Muutosmallimenetelniä ei ota kantaa matkojen suuntau-
tumiseen eli periaatteessa nykyiset määräpaikat säilyvät tuotos- 
korjattuina, kun otetaan huomioon kaikki kulkutavat yhteensä. 
Eri kulkutapojen sisällä suuntautuminen kuitenkin vaihtelee 
vaihtoehdon mukaan. 
Venäjän liikenteen kehitys  
Henkilöjunaliikenteen malli käsittelee ainoastaan kotimaan 
junahikennettä. Venäjän junaliikenteen kysyntää  on käsitelty 
kasvukertoimilla, jotka on laskettu vaihtoehtokohtaisesti 
ottamalla huomioon junaliikenteen matka-aikojen  ja tarjon-
nan muutokset. 
Suomen ja Venäjän liikenteen kehittymisesiä vuoteen 
 2050  saakka ei ole olemassa virallisia ennusteita. Rajaliiken
-teen  kokonaisvolyymi kaikki kulkutavat huomioon ottaen 
vuonna 2006 oli noin 5,5 miljoonaa henkilöniatkaa vuo-
dessa, josta rautatieliikenteen osuus oli noin .337 000 matkus-
taJaa (osuus koko henkilöliikenteestä noin 6 0 s). 
Työssä on arvioitu Suomen ja Venäjin liikenteen kehitystä 
vuoteen 2030 saakka. Vuoden 2030 jälkeen kehitys todennä-
köisesti tasaantuu, mutta koska ennusteeseen liittyy joka tapa-
uksessa suurta epavarmuutta (mm. viisumivapaus), työssä on 
 tehty herkkyystarkastelu huomattavasti suuremmalla kasvuen- 
nusteella. Ennusteisiin liittyvästä epävarmuudesta johtuen 1n-
kenteen kasvukerrointa on arvioitu kolmella eri tavalla: 
• Toteutuneen trendin perusteella: 
•  toteutunut trench 	>  2,75 
• puolitetlu kasvu > I ,67 
• vakiokasvu > 1,92 
• BK]:n muutoksun perustuvan mallin avulla 
(Suomi 3°o/v. ja Venäjä 5°o/v.) 	>  2,14- 
•  Olemassa olevien kasvuennusteiden perusteella: 
 El  S-lien suunnitelmat, perusennuste > 2,27 
Perusennusteena on käytetty E I 5 -tien Vt 7 Hanona Vaaliivaa 
 -hankkeen suunnittelussa laaclittua perusennustetta, jon- 
ka mukaan henkilöliikenne kasvaa vuoteen 2030 mennessa 
2 ,27 -kertaiseksi. Herkkyystarkasteluna on tehty ennuste, 
jossa kasvu on oletettu nelinkertaiseksi. Jtinaliikenteen  koko-
naiskysvnnän kasvu ja junaliikenteen nopeutuminen yhdessi 
tarjonnan lisääntymisen kanssa tarkoittaa perusennusteen 
mukaisessa tilanteessa kertaluokkaa 2 miljoonaa matkaa 
vuodessa ja maksimiennusteen mukaisessa tilanteessa reilua 
3 miljoonaa matkaa vuodessa vaihtoehdosta riippuen. 
Lentoaseman liikennekysyntä  
Lentoasemalle alkavat ja päättyvät junamatkat eri vaihto-
ehcloissa on laskettu vuonna 2006 tehdyn Helsinki -Vantaan 
lentoaseman liikennetutkimuksen perusteella. Lentoaseman 
matkustajamäärän on oletettu kasvavan vuoteen 2050 men-
nessä 30 miljoonaan matkustajaan vuodessa. Junahiikentcen 
kulkutapaosuus lentoasemalle päattvvistä matkoista  on lasket-
tu eri vaihtoehcloille henkilöjunaliikenteen mallin avulla vuo-
delle 2006 ja 2050. Vuonna 2050 junayhteys lentoasemalle on 
 joko vaihdollinen Kehärata-yhtevs  tai suora kaukojunavhtev 
pääradalta lentoasemahle. Maainkennematkojen suuntautu-
minen lentoasemalta muualle Suomeen on saatu lentoaseman 
 I  iikennet utkimuksesta  
Porvoon, Loviisan ja Kotkan 
 liikennekysyntä 
Henkilöjunaliikenteen malli perustuu perusvuoden kysyn-
tämatriisin muuttamiseen kulkutapaosuuksista lasketuilla 
muutoskertoimilla. Menetelmä ei toimi riittävällä tarkkuu-
della niiden paikkakuntien kohdalla, joihin ei perustilanteessa 
ole kaukojunavhtevttä. Tässä selvityksessä niitä ovat Porvoo, 
Loviisa ja Kotka. 
Porvoon ja Loviisan junakysvnnan mallintaniisessa  on 
 hyödynnetty Etelä-Suomen rautatieliikenteen visiotarkastelut 
 2050  -työssä laaclittuja Uudenmaan alueen junakysyntäen - 
nusteita. Näistä ennusteista saatu junamatkustuksen määrä  on 
 lisätty lienkilöjunaliikenteen  mallin arvioimaan kysvntään. 
Kotkan junakysvnnän arvioinnissa on hyödynnetty 
Kouvolan junakysyntää. Kyseiset kaupunkiseudut ovat suun-
nilleen samankokoisia ja yhtä etäällä Helsingistä. Henkilöjuna-
liikenteen mallin arvioimaa Kotkan kysyntää on tasokorjattu 
 vastaamaan likipitäen Kouvolan kaupunkiseudun kysyntää 
niissä vaihtoehdoissa, joissa Kotkaan on suora junayhtcys 
Helsingistä. 
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5.2. 	Tavaralilkenne  
Uusien ratayhteyksien vaikutuksia tavaraliikenteen kuljetuk-
sille on arvioitu vuoden 2025 rautatieliikenteen kysyntäen-
nustenTatriisilla. Kyseinen ennuste on raportoitu RHK:n jul-
kaisussa A 7/2002 "Rataverkon tavaraliikenne -ennuste 2025". 
Ennustetta on tarkistettu julkaisussa "Kaakkois-Suomen 
rataverkon tavaraliikenteen kehittäminen" (RHK  A 4/2005) 
esitetyn tavarankuljetusennusteen perusteella. Ko. ennus-
teessa on esitetty tavaravirrat amoastaan Kaakkois-Suomen 
alueelle. Nämä on jaettu muualle Suomeen vuonna 2002 
 tehdyn ennusteen suuntautumisen suhteessa. 
Tarkastelussa tavaraliikenteen kuljetukset  on sijoiteltu 
rataverkolla lyhimmälle reitille. Todellisuudessa tavaraliikenne 
saattaa käyttää myös hieman kiertäviä reittejä, mikäli niillä on 
 paremmin kapasiteettia tarjolla. Venäjän suunnan tavaraliiken-








































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































6.1. 	Laskelmien lähtöarvot  
Vaikutusten laskenta on tehty liikenne- ja viestintäministeri-
ön "Liikenneväylähankkeiden arvioinnin vleisohjeen" (LVM 
34-I 2003) ja Ratahallintokeskuksen "Ratainvestointien han-
kearviointiohjeen" (RHK Bl?) mukaisesti käyttäen liikenne- 
ja viestintäministeriön helmikuussa 2006 vahvistamia uusia 
liikennehankkeiden kannattavuuslaskelrnien yksikköarvoja. 
Vaikutusten arviointi sisältää kuvauksen rahamääräisistä 
 ja rahamääräiseksi  muutettavissa olevista laadullisista vaiku-
tuksista. Rahamääräiset tai rahamääräiseksi muutettavissa ole-
vat vaikutukset perustuvat vaihtoehtoihin liittyvän liikenteen 
 ja  liikkumisen suoritemääriin ja niissä tapahtuviin muutoksiin.
Laadullisten vaikutusten kuvaus on asiantuntija-arvio vaihto-
ehtojen ja niihin liittyvän liikenteen merkityksestä ihmisten 
liikkumismandollisuuksiin, luonnonympäristöön sekä yhdys-
kunta- ja aluerakenteen kehittvmisniandollisuuksiin.  
Laskelmissa on otettu huomioon: 
. hvödyt ja haitat laskettuna vuoden 2050 tilanteessa (loppu-
tilanne), avaamisvuoden 2030 hyödyt laskettuna matkus-
tajamäärien suhteella 
. vaihtoehtokohtainen maankäyttö 
. vaihtoehtokohtainen junaliikennöinti ja matka-ajat 
• niuun liikennejärjestelrnän muutokset (El 8 moottoritie) 
• kulkutapasiirtvmät ja maankäytön eroista tulevat lisä- 
matkustajat 
Laskelmien hyöty- ja kustannuserät perustuvat: 
• junien liikennöintikustannukset liikennöintisuunnitelniista 
• radan kunnossapitokustannus raidekilornetrien  mukaan 
• aikasäästöt matkustajamääristä ja matka-aikamuutoksista 
palvelutasohyödyt kävely- ja liityntäajoista sekä vaihtojen 
niääristä 
• bussien liikennöintikustannussäästöt harvenevasta  bussi- 
liikenteestä 
• onnettomuus- ja ympäristökustannukset suoritemuutok-
sista 
• muiden liikennemuotojen aika- ja matkakustannukset 
kulkutavoista toiseen siirtyvän liikenteen osalta: 
- aika- ja palvelutasohyodyt ns. puolikkaan säännöllä 
- lipputulojen muutos siirtyvän liikenteen osalta, joka 
kuvaa samalla säästöjä muiden liikennemuotojen matka- 
kustannuksi ssa  
Käytetyt yksikköarvot ovat: 
kaukojunien liikennöintikustannus  11 £/juna -km 
• suurnopean junan liikennöintikustannus 13 (/juna-km 
 • taajamajunien liikennöintikustannus  7 E/juna-krn 
linja-autojen liikennöintikustannus  1,5 6/km 
• uusien rataosuuksien kunnossapitokustannus iS 000 Cl 
raide -km 
• junamatkustajan ajan arvo 10 C/h 
• lippukustannus / lipputulo  0,071 €/hlö -km 
• LVM:n arvot onnettomuus- ja päästökusiannuksille. 
Yksityiskohtaiset laskentatulokset on esitetty liitteessä 1. 
6.2. 	Käyttäjähyödyt 
Käyttäjien kannalta oleellisia liikkumiseen vaikuttavia tekijöitä 
ovat eri alueiden väliset yhteydet  ja niiden määrä, alueiden vä-
liset matka-ajat ja liikkumisen hinta. Näille tekijöille voidaan 
määrittää yhteishinta, josta käytetään nimitystä kiivttäjähvötv. 
Kun missä tahansa edellä manituista tekijöistä tapahtuu muu-
tos, se heijastuu ihmisten matkustuskäyttäytymiseen. 
Liikennejärjestelmän laadun parantuessa muutos aiheut-
taa käyttäjälle säästöjä esimerkiksi matka-ajan lyhenemisen tai 
 vaihtojen määrän vähenemisen myötä. Vastaavasti,  jos liikenne-
järjestelmän laatu heikkenee, aiheutuu siitä käyttäjälle kustan-
nuksia. Liikennehankkeiden yhteydessä muutokset kohdistuvat 
eri alueiden ihmisille eri tavalla, joidenkin liikkumisolosuhteet 
paranevat ja joidenkin heikkenevät. 
Liikennehankkeiden vaikutusten arvioinnissa käyttäjähvö-
tyjä kuvataan liikenteen palvelutasotekijöiden  ja niissä tapahtu-
vien muutosten kautta. Liikenteen palvelutasoon vaikuttavat 
saavutettavuustekijät (yhteydet ja matka-ajat) sekä liikenteen 
kustannukset ja laatutekijät (kulkumuodot ja niiden käytön 
sujuvuus). Osa tekijöistä voidaan arvottaa rahassa, mutta  osa 
 voidaan arvioida  vain sanallisesti. 
joukkoliikenteen palvelutasoon vaikuttavat pelkän koko-
naismatka -ajan lisäksi myös joukkoliikenteen koetut laatuteki-
jät. Näiden merkitystä kuvataan matkavastuksen avulla, joka 
ottaa huomioon odotusajoista, liitynnästä ja vaihtojen määrästä 
aiheutuvat palvelutasotekijät. 
Matka- ai kasäästöt 
Matkustajien matka-aikasäästöjä syntyy erityisesti kaukojuna-
liikenteessä. Matka-aikasäästöt kohdistuvat vertailutilanteen 
junarnatkustajille, muista kulkutavoista siirtyville junamatkus-
tajille ja maankäytöstä aihetuvalle junamatkustukselle. 
Itäratavaihtoehtojen perusvaihtoehdot  
Matka-aikasäästöt kokonaisuutena ovat suurinunat vaihto-
ehdossa Kouvola ja picilimmat Vaalimaan kautta linjatussa 
suurnopeassa vaihtoehdossa. Perusvaihtoehdossa Kouvola 
noin 2/3 säästöistä aiheutuu perustilanteen junamatkustajille, 
kun vaihtoehdoissa Luuinäki  ja Vaaliniaa äästöistä yli p1olet 
aiheutuu ku Ikutavan vaihtaj ilie.  
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Itäratavaihtoehtojen matka -aikasäästöt (miljoonaa euroa/ 
vuosi 2050). 
Päärata lentoaseman kautta ja 
itäratavaihtoehdot  
Seuraavassa on esitetty paaradan lentoasemalle linjaaniisen 
vaikutukset erillishankkeena ja arvioitu lisäksi itäratavaihio-
ehtojen lentoasemalle linjaamisen vhteisvaikutusta liittymällä 
päärataan joko hipanilassa (TA) tai Keravan kautta lentoase-
nialle (LA). 'liulukossa on esitett vaikutus Kouvolaan linja - 
tun oikoratavaihtoehdon (VE Kouvola) tuloksiin, koska  VE 
 Kouvolassa matkustajamäärät ovat suurimmat  ja siten saadaan
esille maksiinivaikutus. Muissa oikoratavaihtoehdoissa vaiku - 
tukset pienenevät likipitäen matkustajamäärien alenemisen 
suhteessa. 
ljiloksista havaitaan, että pääradan kaukoliikenteen lento-
asemakvtkentä aiheuttaa erillishankkeena lähes saman matka-
aikasäästön kuin paras itäratavaihtoehto VE Kouvola, eli noin 
 14  miljoonaa euroa/vuosi, kun säästö  VE Kouvolassa oli lue-
man yli 15 miljoonaa euroa/vuosi. 
Pääradan lentoascmay'hteyden ja VE Kouvolan yhteis-
vaikutus (]'apanilan kautta) on hieman alle 25 miljoonaa 
euroa/vuosi, cli matka-aikasäästö ei ole erillishankkcicicii 
 summa (29,3  miljoonaa euroa/vuosi). Käytännössä siis  pää-
radan lentoasemavhtevs aiheuttaa jo sinällään merkittäviä 
hyötyjä itäsuunnan lukenteelle. Pääraclan lentoaseniayhteycicn 
ollessa toteutettuna VE Kouvolan lentoasemalle linjaus vähen-
tää vaihtoehdon hyötyjä vielä noin 3,5 miljoonaa euroa/ vuosi 
 (n. 15 0  a) verrattunal'apanilaan linjattuun vaihtoehtoon.Täniä
 johtuu siitä, että suurin  osa junamatkustajista on tulossa Hel-
sinkiin eikä lentoasemalle. 
Vaalimaan kautta linjalun suurnopean vaihtoehdon hvo-
dvt lentoasemalinjauksella vähenevät vain noin 9 a, eli suur- 
nopean yhteyden matkusiajista suhteellisesti suurempi osuus 
suuntautuu lentoasemalic. 
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Pääradan linjaus lentoasemalle ja Itäratavaihtoehtojen  
pääradan liittymiskohdan vaikutus matka-aikasäästöihin  
(miljoonaa euroalvuosi 2050). 
6.3. 	Kulkutapasiirtymät 
J  unalukenteen palvelutason kehittiminen, kokonaan uusien 
yhteyksien avaaminen ja matka-aikojen muuttuminen vai-
kuttavat kulkumuotojen väliseen kilpailuasetelmaan. Tämä 
havaitaan käytännössä kulkutapamuutoksina, joista käyttäjille 
aiheutuvat rahainääräiset kustannusmuutokset sisältyvät koh-
dassa 6.2 kuvattuihin hvötyilun.Tässä luvussa kuvataan, miten 
muutokset käytännössä tapahtuisivat eri vaihtoehdoissa. 
Kulkutapamuutokset ovat suurimpia tilanteessa, jossa lii-
kennemarkkinoille tulee kokonaan uusi vaihtoehto, kuten vaih-
toehdoissa VE Luumäki ja VE Vaalimaa, joissa Kotka Hamina 
seudun palvelutaso paranee oleellisesti matka-ajan inerkittä
-vän  Ivhenemisen vuoksi. Tämä näkyi myös edellisen kohdan
matka-aikasäästöissä, joissa kulkutapaa vaihtavien matkustajien 
matka-aikasäästöt olivat suuremmat kuin vertailutilanteen  ju
-namatkustajien  matka-aikasäästöt. 
Itäratavaihtoehtojen perusvaihtoehdot  
Tieliikenteen suoritevähenemä on suurin VE Luumäessä, jossa 
henkilöautoliikenteen suoritevähenema on noin 137 miljoo-
naa hlökm/vuodessa ja linja-autoliikenteessäkin lähes 60 mil-
joonaa hiökm/vuodessa.  VE Kouvolassa henkilöautoliikenteeu 
vähenemä on lähes yhtäsuuri, mutta vaikutus linja-autoliiken-
teseen on merkittävästi pienempi. Vaihtoehdossa Vaalirnaa 
puolestaan vaikutus henkilöautoliikenteeseen  on vain reilu 
puolet siitä mitä 'E Luumäessä, mutta linja-autoliikenteessä 
lähes yhtäsuuri kuin VE Luuinäessä, eli Kotka —Hamina-vyö-
hvkkeen Helsinkiin suuntautuvassa liikenteessä tapahtuu mer-
kittävä siirtvmä liiuja-autoliikenteesta junaliikenteeseen. 
VE Luumäen vuotuinen ha- liikenteen suoritevahenema 
vastaa noin 7 000 henkilöauton vuotuista ajosuoritetta (20 000 
km/v keskimääräisellä vuosisuoritteella).  
Vaatimaan suurnopea vaihtoehto ei vaikuta kotimaan lii-
kenteeseen, Joten vaikutus  ha-liikenteen ja linja-autoliikenteen 
kulkutapasiirtymiin on pieni. 
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Itäratavaihtoehtojen aiheuttamat suoritemuutokset henk-
ilöliikenteen kulkutavoissa. 
Päärata lentoaseman kautta ja 
itäratavaihtoehdot  
Pääradan kaukoliikenteen linjaarninen lentoaseman kautta 
aiheuttaa lähes vhtäsuuret suoritemuutokset kuin  paras itä-
ratavaihtoehto VE Luumäki - Yhteisvaikutus vaihtoehdon 
Kouvoia kanssa on henkiöautoliikenteessä noin 21 5 2 12 
miljoonaa hlökm/ vuodessa ja linja-autoliikenteessä noin 
 35 38  miljoonaa hlökm/vuodessa oikoradan ja pääradan hit-
tyniispaikasta riippuen. Tämän on noin 21 o vähemmän kuin 
hankkeiden summa erikseen laskettuna - 
Merkillepantavaa on, että itäratavaihtoehdon liittymis-
paikka päärataan vaikuttaa eri tavalla henkilöautoliikenteen  ja 
 linja-autoliikenteen suoritteeseen. Liittyminen lentoasemalle 
linjattuun paarataan Keravalla verrattuna Fapanilassa tapah-
tuvaan liittvmiscen kasvattaa siirtyinää linja-autoliikenieestä 
junaan ja vähentää siirtymää henkilöautoliikenteestä Junaan. 
Lentoasemalle linjattaessa junaliikenne kilpailee lentoasemalle 
ajettavan pitkamatkaisen hussiliikentcen kanssa. 
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Pääradan linjaus lentoasemalle ja Itäratavaihtoehtojen 
 pääradan  liittymiskohdan aiheuttamat suoritemuutokset 
henkiläliikenteen kulkutavoissa. 
6.4. 	Vaikutukset junallikenteeseen 
J unaliikenteen suoritteet kasvavat lähes kaikissa vaihto-
ehdoissa verrattuna VE 0++ johtuen lähinnä Helsinki-
Porvoo-välin taajamaliikenteen aloittamisesta ja vaihto-
ehcloissa Luumäki ja Vaalimaa Kotka Hamina seudulle aloi-
tettavan taajamaliikenteen aloittamisesta. Suoritteet piene-
nevät ainoastaan Vaalimaan kautta linjatussa suurnopeassa 
vaihtoehdossa, jossa ei voida toteuttaa taajamaliikenteen lisä- 
tarjontaa. Kustannustekijöitä ovat kunnossapito- ja liikennöin-
tikustannukset sekä energiankulutuksesta aiheutuvat päästö-
kustannukset. 
Kunnossapitokustannukset 	lasketaan 	ratapituuden 
mukaan, jolloin niihin vaikuttavat nykyisen radan ohella koko-
naan uudet rataosuudet ja nykyisellä radalla tarvittavat uudet 
kohtaamisraideosuudet. Kokonaan uusille rataosuuksille  on 
 käytetty yksikkökustannusta  15 000 €/km/vuosi. 
J unaliikenteen suoritteet lasketaan ratapituuden Ja ajet-
tujen junavuorojen perusteella. Oikoratavaihtoehdoissa syntyy 
kaukojunaliikenteelle säästöjä kaikissa vaihtoehdoissa. koko-
naan uusi taajamahiikenne Helsinki Porvoo-välillä ja vaihto-
ehdoissa Luumäki ja Vaalimaa välillä Helsinki Kotka aiheuttaa 
lisää suoritetta. Suurnopean liikenteen liikennöintikustannuk
-set  ovat noin 2Oo suuremmat kuin nopean junaliikenteen kus
tannukset, mikä osin kumoaa matkan lyhenemisestä aiheutuvat 
kustannussäästöt. 
Itäratavaihtoehtojen perusvaihtoehdot  
J unahiikenteen kustannukset kasvavat eniten vaihtoehdossa 
Vaahimaa, jossa kotimaan kaukolukenteelle ei aiheudu  matkan 
lyheneniisestä syntyviä kustannussäästöjä. Kokonaan uuden 
taajamaliikenteen suoritteista aiheutuva kasvu  on selvästi suu-
rempi kuin Venäjän liikenteen matkan lyhenemisestä aiheutu-
va suoritesäästö. Kustannukset ovat kokonaisuutena lähes yhtä 
suuret vaihtoehdossa Luumäki, jossa kuitenkin osalle Karjalan 
suunnan kaukohiikenteestä aiheutuu suoritesäästöjä. 
unaliikenteen kustannusten kasvu on selvästi pienempi 
vaihtoehdossa Kouvola, jossa kaukohiikenteen junamatkat 
lyhenevät Savonradan ja Karjalanradan liikenteessä, eikä 
 Helsinki-  Kotka välillä ole taajamahiikennettä. 
Rataverkon kunnossapitokustannukset kasvavat ratapituu-
dcii suhteessa. Vaahimaan suurnopeassa vaihtoehdossa kunnos-
sapitokustannus on noin kolmanneksen suurempi kuin nopean 
liikenteen radalla korkeammasta laatuvaatimuksesta johtuen - 
Vaalimaan suurnopeassa vaihtoehdossa junaliikenteen 
päästökustannukset alenevat ja kaikissa muissa vaihtoehclois
-sa  lisääntyvät jonkin verran, mutta päästökustannusten osuus 
muihin kustannuseriin verrattuna  on marginaalinen. 
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Itäratavaihtoehtojen aiheuttamat junaliikenteen  
kustannusmuutokset (miljoonaa euroa/vuosi 2050). 
Päärata lentoaseman kautta ja 
 itäratavaihtoehdot 
Pääratavaihtoehto lentoaseman kautta Iisa jonkin verran 
junalukenteen kustannuksia. Kustannusnousu  on kuitenkin 
selvästi pienempi kuin itäratavaihtoehcloissa. Mikäli päära-
dan lentoasemavhteys ja jokin itiinen oikorata toteutetaan 
yhdessä, vaikutukset ovat osin päällekkäisiä. Kustannuksissa 
vhteisvaikutus pääradan lentoasemavhteyden  ja tehokkaimman 
itäratavaihdon (VE Kouvola) kanssaTapanilan kautta toteutet-
taessa on 6 0  vähenimän (kustannussäästö) kuin hankkeiclen 
kustannusten summa erikseen yhteen laskettaessa. Vastaavasti 
yhteisvaikutus lentoasenia hte teen Keravalle linjattuna on 
 noin  20 00  vähemmän (kustannussäästö) kuin hankkeiden 
kustannusten summa erikseen yhteen laskettaessa. Hyötyjen 
osalta paällekkäisyyttä on jonkin verran eneniniän.  
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Pääradan lentoasemalle  linjauksen ja ltäratavaihtoehto-
jen pääradan liittymiskohdan vaikutukset junaliikenteen 
kustannuksiin (miljoonaa euroalvuosi  2050). 
Tarkasteltavat vaihtoehdot aiheuttavat muutoksia kulkumuo-
tojakaumaan ja maankävttöön, mikä heijastuu myös tieliiken-
teeseen. Kulkumuotosiirtvmien perusteella voidaan laskea 
tieliikenteeseen aiheutuva suoritevahenema  ja siitä aiheutuvat 
säastot kunnossapitokustannuksnn, onnetlonuiuskustannuk
-sun  ja paastokustanniiksiin. 
Muutokset kunnossapito_ ja 1)aaslokustannuksissa oval 
 marginaalisia,  suurimmat säästöt kertvvät onnettoniuuskus-
tannusten alenemisen kautta (laskettu kulkutaj,asiirtvtnien ja 
 suoritemuutosten  avulla). 
Itäratavaihtoehtojen perusvaihtoehdot  
Suurimmat onnettomuuskustannussaastot syntyvät vaihto-
ehdossa Luuniäki, jossa siirtymä on pääasiassa pitkäniatkaista 
autoliikennettä.Vaihtoehto vähentää noin 2,1 henkilövahinko
-onnettomuutta vuodessa (vuonna  2050). Onnettomuus-kus
tannussäästiit ovat selvästi muita vaihtoehtoja pienemmät Vaa-







ltäratavaihtoehtojen aiheuttamat tieliikenteen 
kustannusmuutokset (miljoonaa euroa/vuosi 2050). 
Päärata lentoaseman kautta ja 
 itäratavaihtoehdot  
Pääradan linjaaminen lentoaseman kautta aiheuttaa tielnkcn-
teeseen lähes yhtä suuret kustannussäästöt  (5,3 miljoonaa 
euroa/vuosi) kuin suurimmat tieliikennesäästöt aiheuttava 
itäratavaihtoehto VE Luumäki (5,4 miljoonaa euroa/ vuosi). 
 VE  Kouvolassa tieliikenteen kustannussäästöt ovat  4,5 miljoo-
naa euroa/vuosi. Pääradan lentoasemayhteys ja VE Kouvola 
Fapanilan kautta aiheuttaa 8,1 miljoonan euron yhteisvaiku-
tuksen ja VE Kouvola lentoasemalle linjattuna 8,2 miljoonan 
euron säästöt, eli itäratavaihtoehtojen linjaaminen lentoasc
-malle  lisää jonkin verran tieliikenteen säästöjä. Hankkeiden 
erikseen lasketut säästöt (5,3+4, S9,8 miljoonaa euroa/ 
vuosi) ovat enemmän kuin vhteisvaikutus. 
Vaalimaan suurnopean vaihtoehdon linjaaminen lento-
asemalle kasvattaa hyötyjä. noin 10 00  verrattuna tilanteeseen, 
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Pääradan lentoasemalle linjauksen ja Itäratavaihtoehtojen 
 pääradan  liittymiskohdan vaikutukset tielilkenteen 
 kustannuksiin (miljoonaa  euroa/vuosi 2050). 
Vaihtoehto Henkilövahinkojen Onnettomuus - 
vähenemä (kpl) v. 2050 säästöt (milj. EJ v. 2050) 
VE Kouvola - 1,8 - 	- 3,84 - 
VE Luumäki 2,1 - - ____________________________  4,39 
VEVaalimaa 	______________________ - 	1,2 2,58 
VE Vaalimaa SN 0,2 0,33 
VELentoasema 2,0 - __________ 	4,26 
VE Kouvola (TA) + Lentoasema  3,2 - ____________ 	6,74 
yE Kouva (LA) + Lentoasema - 	3,2 6,66 
VE Vaalimaa SN + Lentoasema 2,1 4,48 
Laskennallinen henkilövahinkojen vähenemä (v. 2050).  
Vaikutukset linja -autoliikenteeseen 
unaliikenteen kehittäminen aiheuttaa muutoksia joukko- 
liikenteen sisäisessä työnjaossa. Käytännössä juna kilpailee 
myös linja-autoliikenteen kanssa ja osa junaan surtyvistä mat-
kustajista tulee linja-autoista. Esiselvityksessä ei ole laskettu 
vaikutuksia linja-autoliikenteen vuorotarjontaan, mutta kul-
kutapamalli ottaa huomioon linja-autoista junaliikenteeseen 
siirtyvät matkustajat ja matkustajien kustannusvaikutukset. 
Linja-autoliikenteen matkustajakysynnän väheneminen heijas
-mu  erityisesti Helsinki Porvoo Kotka Hamina-vyöhykkeen 
Iinja-autoliikenteeseen. Osa nykyisin itsekannattavasta linja-
autoliikenteestä saattaa korvautua ostoliikenteenä hoidettaval
-la junaliikenteellä. 
6.6. 	Vaikutukset liikenteen 
energiankulutukseen ja 
päästöihin 
Lukennemallin avulla on laskettu vaikutukset liikenteen crier- 
gran kulutukseen ja päästöihin. 
Itäratavaihtoehtojen perusvaihtoehdot  
Vaihtoehdot Luumäki ja Kouvola ovat tehokkaininiat energi-
ankulutuksen vähentämisen kannalta. Kouvolan vaihtoehdossa 
 energiankulutuksen picnentyminen  perustuu 1 asiasSa lien
-kilöautoilun  vähenemisen kautta syntyvään energiansäästöön. 
Luumäen là  Vaatimaan vaihtoehdoissa energiakulutuksen 
pienenty1ine1 perustuu sekä henkilöauto- että linja-autolii-
kenteen suoritteiden vähenemiseen. Vaalimaan suurnopeassa 
 vaihtoehdossa vaikutukset  treliikentecseen ovat pienet ja siten
myös energiakulutuksessa säästöt jäävät selvästi pienemmiksi.  
Energiankulutuksen perusteella on voitti laskea myös vai-
kutukset päästöjen: hiilirnonoksidin (CO), hiilivetvjen (FTC), 
 typpioksidien (NOx), rikkidiokdisin (SOi ), hiilidioksidin
 (CO)  ja hiukkaspäästöjen kehittymiseen. 
energiankulutus GWh/v 	- yE Kouvola - VE Luumaki VE Vaalimaa VE Vaalimaa SN - 
Henkilöautojen energiankulutus GWh/v -43,5 -47,9 -27,8 -3,4 
Bussien energiankulutus GWh/v -0,5 -11,9 -9,9 -1,8 
Junien energiankulutus  GWh/v 3.5 13,4 15,6 -4,7 
yhteensä, GWh/v -40,5 -46,4 -22,1 -9,9 
Etäratavaihtoehtojen energiankulutuksen 
 muutokset  (v. 2050). 
Päästöt yhteensä,  tn/v 	____________ - - VE Kouvola 
CO 	 -421,8 
HC -53,4 
NOx 	________________________ 	 -85,0 
SO, 	 0,9 
Hiukkaset 	 -3,1 
CO, 	 -10734 
Itäratavaihtoehtojen päästöjen muutokset (v. 2050).  
Päärata lentoaseman kautta ja 
itäratavaihtoehdot 
Pääraclan linjaaminen lentoasemalle aiheuttaa suuremman 
energiansäästön kuin mikään tarkastelltusta itäratavaihtoeh-
doista. Yhteisvarkutus itäratavaihtochtojcn kati7sa ou selvasti 
 pienempi kuin erikseen laskettuna. 
Kouvolan vaihtoehdon liittyminen paärataan läpanilassa 
 tai  lentoaseman kautta ei aiheuta merkittävää muutosta, vaikka 
lentoaseman kautta  linlattuna  energiankulutus onkin hieman 
 l)iee1lM 
VE Luumäki VE Vaalimaa  VE Vaalimaa SN 
-464,5 	- -268,0 - 	 -34,5 
-60,0 -35,0 -4,6 
-108,4 	______ -64,3 - 	 -12,1 
4,6 5.6 -1,8 
-4,2 -2,3 -0,8 
-12465 -6145 -2498 





















energiankulutus GWh/v 	 VE Lentoasema 
Henkilöautojen energiankulutus GWh/v 	 -46,9 
Bussien energiankulutus GWh/v 	 -9,2 
Junien energiankulutus GWh/v 1,7 
yhteensä, GWh/v 	 -54,4 















Pääradan ja itäratavaihtoehtojen energiankulutuksen 
 muutokset  (v. 2050). 




so2 	___________________ 0,1 
Hiukkaset -4,5 
00, -14313 
Pääradan ja itäratavaihtoehtojen päästäjen 
 muutokset  (v. 2050). 
6.7. 	Vaikutukset 
tavaraliikenteeseen  
Kuijetusten nopeutuminen aiheuttaa kustannussäästöjä kul-
jetusten loppuasiakkaille. Itäratavaihtoehdoista vaihtoehdot 
Kouvola, Luumäki ja 'v'aalimaan nopean liikenteen vaihtoehto 
lyhentävät merkittävästi tavaraliikenteen kuljetusmatkoja Itä- 
Suomeen ja Venäjälle. Vaalimaan suurnopealla vaihtoehdolla ei 
ole vaikutuksia tavaraliikenteeseen kuten ei myöskään päära-
dan linjaamisella lentoaseman kautta kulkevaksi, koska radoil-
la ei sallita tavaraliikennettä. 
Liikennemallin avulla on laskettu tavaralukenteen kustan-
nussaastot olettamalla, että kaikki kuljetukset voisivat sijoittua 
edullisirnrnalle reitille. l'odellisuudessa reitinvalintaan vaikut-
tavat kul jetusten suuntautuminen, aikataulut ja ratakapasiteet -
ii, eli osa kuljetuksista saattaa edelleen käyttää nykyisiä reit-
tejä. Näin ollen käytetty laskentamenetelmä antaa tulokseksi 
)otentiaalisen niaksimisäästön. 
Kouvolaan linjattu vaihtoehto parantaa Helsingin seudun 
kuljetusyhteyksiä koko Itä-Suomeen ja Venäjälle sekä vaikuttaa 
erityisesti Vuosaaren, Sköldvikin  ja Loviisan satamien kuljetus- 
reitteihin. 
Luumäelle linjattu vaihtoehto parantaa Helsingin seudun 
 ja Kotka  Hamina-vyöhykkeen kuljetusyhteyksiä Karjalanra
-dan  suuntaan ja Venäjälle. Savonradan suunnan kuljetuksill   
on kaksi vaihtoehtoista reittiä joko Kou-
volasta Kotkan kautta tai Landen kautta. Uusi yhteys parantaa 
erityisesti Venäjän transitoliikenteen toimintaedellytyksiä.  
Vaalimaalle linjattu vaihtoehto palvelee pääasiassa Venäjän 
transitolikenteen kuljetuksia sekä Uudenmaan, Itä-Uuden-
maan ja Kymenlaakson elinkeinoelämän kuljetuksia Venäjälle. 
Vaikutukset kotimaan kuljetusreitteihin ovat pieniä. 
Pääradan linjaaminen lentoasemalle ei aiheuta oleellisia 
muutoksia tavaraliikenteeseen. Vaihtoehto vapauttaa kapasi-
teettia Keravan eteläpuoliselle rataosuudelle nykyisellä  pää- 
radalla, mutta merkitys tavaraliikenteelle  on pieni kun Vuo-





VE Vaalimaa SN 





Tavaraliikenteen kustannussäästöt  (v. 2050). 
6.8. 	Vaikutukset ihmisten 
liikkumiseen 
Vaihtoehtojen vaikutukset ihmisten liikkuniiseen voidaan tar-
kastella erikseen kaukoliikenteen ja seuclullisten yhteyksien 
näkökulmasta. 
Kaukoliikenneyhteydet 
Kaukolukenteessä matkustajien liikkumisolosuhteet paranevat 
lähinnä matka-aikojen ilopeutuinisen ja uusien tai loppu_ 
vien yhteyksien johdosta. HEPI-oikoratavaihtoehdot vaikutta-
vat oleellisesti koko Itä-Suomen, Landen seudun ja Pietarin 
yhteyksiin. Landen seudun, Kouvolan seudun, kotka Haniina 
seudun sekä Savon- ja Karjalanradan yhteydet ja alueelliset 
kytkennät ovat erilaisia eri vaihtoehdoissa. 
Luumäelle linjatussa vaihtoehdossa Karjalan  radan ja 
paäkauju1kisedidu väliset yhteydet paranevat merkittävästi, 
 Kotka  Hamina-vvöhykkeen yhteys paakaupunkiseudulle vah-
vistuu ja yhteydet Karjalan radan suuntaan paranevat, merkit - 
tävästi. Landen seudun yhteydet säiIvvit hyvinä pääkaupunki-
seudulle, mutta heikkenevät Karjalan radan suuntaan, mös 
 Kouvolan  ja Landen seudun keskinäinen kytkentä siilvv hyvä-
nä. Savon -radan suunnalta ohjataan muutamia kaukoliikenne- 
junia Kotka Haminan kautta Helsinkiin, mikä parantaa Kotka 
Haniinan yhteyksiä myös Savonradan suuntaan ja Kouvolaan. 
Pääraclan linjaaminen lentoaseman kautta parantaa mer-
kittävästi ihmisten liikkumismandollisuuksia. Kaukoliikentees-
sä matka-aika Helsinkiin lyhenee jonkin verran, mutta oleel-
linen parannus tapahtuu vaihdottoman lentoasemavhtevden 
syntymisen myota. 
Suurnopea vaihtoehto Vaalimaan kautta ei aiheuta muu-
toksia kotimaan kaukoliikenneyhteyksiin. Sen sijaan nopea 
yhteys Vaaliniaan kautta vahvistaa EI  8 -tien moottoritieksi val-
nhistumisen myötä jo aieniniin pari1td1n1tta kotka Hamina- 
vyöhykkeen kytkentää pääkaupunkiseutuun. Muiden ratasuun-
tien ja keskusten yhteydet säilyvät vastaavina kuin vertailu-
vaihtohehdossa. 
Kouvolan kautta linjattu vaihtoehto heikentää merkit-
tävästi Landen seudun yhteyksiä Itä-Suomeen, lisäksi nopeat 
kaukoliikenneyhteydet Landen kautta pääkaupunkiseudul-
le vähenevät oleellisesti. Ibisaalta vaihtoehto parantaa sekä 
Savonradan että Karjalan yhteyksiä pääkaupunkiseudun suun-
taan ja erityisesti Kouvolan seudun yhteydet pääkaupunki-
seudulle paranevat i erkittävästi. Kouvolan seudun ja Landen 
seudun kytkentä heikkenee, vaikka muutamia kaukoliikenteen 
vuoroja ohjataankin Landen kautta. 
Matka-aika 
Yhteysväli Nykyverkko VE O++ VE Kouvola VE Luumäki VE Vaalimaa VEVaalimaa suurnopea 
Hki-Pietari 5 h42 min 3 hOOmin _2 h 36 min 2 h33 min 2 h26 min 1 h58 min 
Hki-Vainikkaja 	- 2 h 28 min 2 h 08 min 1 h 44 min 1 h 41 min 1 h27 min - 1 h13 min - 
Hki -Imatra 2 h 33 min 2 h 11 min 1 h 47 min 1 h 44 min 2 h 11 min 2 h 11 min 
Hki -Kotka 2 h 15 min 2 h 09 min 1 h 45 min 58 min 58 min 2 h 09 min 
Hki -Kouvola 1 h 23 min 1 h 17 min 53 min 1 h 17 min 1 h 17 min 1 h 17 min 
Hki -Mikkeli 	 - 2 h 15 min 2 h 09 min 1 h 45 min 2 h 09 min 2 h 09 min - 2 h09 min 
Hki -Kuopio 3 h 24 min 3 h 18 min 2 h 54 min - 3 h 18 min 3 h 18 min 3 h 18 min 
Hki-Joensuu 3 h 53 min 3 h 31 min 3 h 07 min 3 h 04 min 3 h 31 min 3 h 31 min 
VE 0++ operointi 250 km/h nopeustasolla nopeuttaa Helsinki -Pietari välin matka-aikaa noin 10 min. 
 VE  0++ operointi 250 km/h nopeustasolla nopeuttaa liikennettä Karjalan radan suuntaan noin 8 min
 VE  0++ operointi 250 km/h nopeustasolla nopeuttaa liikennettä Savon radan suuntaan noin 4 min. 
Matka-aikamuutokset keskeisillä yhteysväleillä. 
Seudulliset yhteydet 
Lähiliikenteessä liikkumisolosuhteet paranevat asemanseutu-
jen välittömässä läheisyydessä asuvilla kaikissa niissä vaihtoeh-
doissa, joissa aloitetaan taajamaliikenne Helsingin  ja Porvoon 
välillä. Asemien välivvöhykkeellä liikkumisrnandollisuudct 
saattavat heikentyä suorien hussiyhteyksien korvautuessa osin 
junavuoroilla 
Lisäksi oikoratavaihtoehdot niandollistavat Vaalimaan 
suurnopeaa vaihtoehtoa lukuun ottamatta taajamaliikenteen 
tarjonnan lisäämisen Kerava—Lahti-oikoradalla. laajamalii-
kennettä voidaan kysynnän mukaan kehittää tarvittaessa myös 
Riihimäki—Lahti -Kouvola-vaIlla, mikä parantaisi Landen ja 
 Kouvolan välistä kytkentää vaihtoehdossa Kouvola. 
Vaihtoehdoissa Luumäki ja Vaalimaa voidaan käynnistää 
taajamaliikenne myös Helsingin ja Kotkan välillä, mikä paran-
taa Loviisa—Kotka-välin maankäytön kehittymisrnandollisuuk
-sia.  Toisaalta välialueiden joukkoliikennepalvelut pääkaupun-
kiseudun suuntaan saatavat heikentyä suorien bussiyhtevksicn 
korvautuessa osin junavuoroilla. Sen sijaan alueen sisäiset jouk-
koliikennepalvelut saattavat jonkin verran pararitua, mikäli 
asemapaikkakunnille järjestetään tehokkaat liityntäyhteyclet 
linja-autoilla. 
Pääradan kaukoliikenteen ohjaaminen lentoaseman kaut-
ta mandollistaa nykyisen pääradan taajarnaliikenteen tarjon-
nan lisäämisen ja tehostamisen, minkä vaikutuksia ei ole tässä 
esiselvityksessä tutkittu. Tarjonnan lisääminen  ja tehostami-
nen parantaa merkittävästi pääradan asemaseutujen ihmisten 
liikkumismandollisuuksia pääradan lähiliikenteen vaikutus-
alueella. 
6.9. 	Vaikutukset yhdyskunta- 
rakenteeseen ja alueiden 
kehittymiseen 
Yleistä  
Esiselvityksessä on tarkasteltu ratavaihtoehtojen vaikutuksia 
aluerakenteeseen ja kaupunkiseutujen kehittämispotentiaa-
leihin paäasiassa henkilöliikenteen osalta. Tavarakuljetusten 
osalta vaikutukset näkyvät lähinnä siinä, että vahvat rautatei
-(len risteamisalueet synnyttävat logistisia  työpaikkoja, jotka 
vahvistavat alueen taloutta ja kehitysmandollisuuksia. Tämä 
koskee erityisesti Kouvolan ja Kotkan--Haminan kaupunkiscu
-tuja  sekä kokonaisrakenteen kannalta toissijaisia Luumäen  ja 
 Vainikkalan mandollisia paikalliskeskittymiä. 
Raideliikenteen merkitys alueiden kehittymiselle vaihte-
levat alueiden sijainnin ja aluetaloudellisen profiilin mukaan. 
Mikäli mm. valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden tar-
kistukset vahvistetaan, korostuu raideliikenne tulevaisuudes-
sa autolikenteeseen verrattuna. lämä voi nikvi lisäintyvänä  
pendelointina kohtuullisen matkaetäisvyden puitteissa kuten 
esimerkiksi Landen seudulla on koettu oikoradan myötä ja 
 Yritysten sijoittumispaikkojen valintaperusteissa. 
Korkeatasoisen junatarjonnan purissa olevien asemien lä-
heisyydessä tapahtuu yhdvskuntarakenteen tiivistymistä, mikä 
mandollistaa asernanseutujen kehittämisen myös omavarai
-sina yhdvskuntina,  eikä pelkästään pendelointiin perustuvina
kokonaisuuksina.Toisaalta uusien alueiden kytkevtyminen nom 
 tunnin työmatkaetäisvydelle  johtaa aluerakenteen kvtkentöjen
vahvistumiseen ja vuorovaikutuksen lisääntymiseen. Vastaa-
vasti yhteyksien ja tarjonnan heikkeneminen johtaa luonnolli-
sesti vastakkaiseen kehityssuuntaan. 
Mikäli raideliikenteen suhteellinen rooli kansalaisten ar-
kisessa liikkumisessa vahvistuu, heijastunee  se myös asumis-
jjreferensseilin, paikallisliikenteen järjestelyihin  ja kaupun-
kirakenteen cheyttärnistarpeeseen. luviisti aseman ympärille 
rakennetut tai rakennettavissa olevat yhdyskunnat, joissa on 
 hyvät kevyen liikenteen sekä julkisen  ja yksityisen lutyntälii-
kenteen järjestämismandollisuudet, ovat edullisemmassa ase-
massa ktun hajanaisen maankävtön tai perifeerisesti sijaitsevan 
rautatieaseman paikkakunnat. Uusien nopeiden ratojen ongel-
mia onkin yhclvskuntarakentecn kannalta tarkoitukscnmukais
-ten  ja käyttökelpoisten asemapaikkojen osoittaminen. 
Vaihtoehdot vaikuttavat tuntuvimmin yksittäisen kaupun-
kiseudun kannalta siinä, miten jouhevasti  se kytkevtt-v Helsin-
gin seutuun suhteessa muihin kaupunkiseutuihin, eräänlaisena 
nollasumma-asetelmana. Kaakkoisen Suomen kokonaisalue-
rakenteen kannalta niissä tavoitellaan  win-win -tilannetta - 
ratavaihtoehtoja on tarkasteltava suhteessa valtakuniiallisiin ja 
 kansainvälisiin logistisiin, aluetaloudellisiin  ja väestörakenteel-
lisiin sekä toisaalta ympäristölhsiin tekijöihin. 
Vaihtoehtokohtaiset vaikutukset 
Vaihtoehdossa O++ junaliikenteen palvelutaso paranee oiko-
radalla ja Salpausselän käytävällä, jolloin Landen ja Kouvo-
lan kaupunkiscutujen keskinäinen kytkentä vahvistuu. Tämä 
merkitsee vastaavasti Kotkan—Haminan ja Porvoon Lovusan 
seutujen talousmaantieteellisen aseman suhteellista heikkene-
mistä. 
Vaihtoehto Kouvola tekee Kouvolasta vahvan risteysase
-man,  jonka kautta lähes koko itäisen Suomen ja Venäjän lii-
kenne kulkee. Karjalan suunta vahvistuu  ja Porvoon Loviisan 
seutu kytkeytyy toisaalta Helsingin seutuun ja toisaalta itään. 
Landen ja Kotkan seudut jäävät nykyiseen asemaan eli heik-
kenevät suhteessa muihin kaupunkiseutukin. Kokonaisuutena 
vaihtoehto ei täysin tue Etelä-Suomen tunnistettuja kehittä-
miskäytäviä. 
Vaihtoehto Luumäki luo raideliikenteen tärkeän riste-
vksen paikkaan, missä nierkittävää asutus-, palvelu- tai työ-
paikkakeskittymaa ei ole. Malli vahvistaa Karjalan  radan var-
ren nauhakaupunkia. Kotkan Haminan seudusta tulee tärkeä 
logistinen alue, josta on hyvät yhteydet joka suuntaan: Helsinki 
 tulee pendlelointietaisvvdlen piiriin  ja Pietarin alue vaivattoman
 matkan  päähän Porvoon Loviisan seudun kvi kevtyneisyys
paranee sekä pääkaupunkiseudun että itäisen rannikon suun-
taan. kokonaisuudessa vaihtoehto (itkee hyvin nykyistä alue- 
rakennetta ja luo uutta kehittänuspotentiaalia. 
Vaihtoehto Vaaliniaa on aluerakenteen ja kaupunki- 
seutujen kytkeytyneisvyden kannalta lähes edellisen kaltainen. 
föisistaan erillään pvsvvat rannikon ja Salpausselan kävtävät 
 kehittyvät omilla ehdoillaan, mikä toisaalta tukee kaupunki- 
seutujen omaehtoista kehittymistä, mutta toisaalta hajauttaa 
resurssien käyttöä. Kotka Hamina Vaalimaa-vyöhvkkeestä 
voi kehittyä merkittävä Eli:n ja\knäjän välisen kaupan ja muun 
yhteistoiminnan keskittvmä. 
Seutuprofiilit 
Paikkakuntakohtaisesti vaihtoehdot tuovat uusia mandolli- 	== 
suuksia nykyiseen sijaintiin ja suurivaisenlaan perustuvien 
vmpäristoprofiilien kehittämiseen: 
Lahti: Vertailuvaihtoehdossa O++ ja vaihtoehdossa, jos-
sa paarala kulkee lentoaseman kautta, vahvistuu entisestään 
Kerava—Lahti-oikoradan Landen seudulle tuoma asema järvi- 
Suomen toiminrialhisesti, kulttuurisesti ja vmparistollisesti 
 monipuolisena "porttina". 
Kouvola: Vaihtoehdossa Kouvola Pohjois-Kymenlaaksosta 
tulee järvi- ja joki-Suomen välinen linkki, johon idän  ja lännen 
väliseen kauppaan ja logistiikkaan tukeutuva talouselämä voi 
sijoittua väljästikin ("China lbwn"-ilmiö). 
Kotka Hamina: Erityisesti vaihtoehdossa Vaalimaa ja lie-
vempänä vaihtoehdossa Luumäki seutu pystyy prohiloitumaan 
Eli:n ja Venäjän välisen kaupan ja muun yhteistoiminnan mer-
kittävänä rajatalousvyöhvkkeenä ja itäisen Suomenlanden tär-
keänä tukipisteenä. 
Porvoo( Loviisa): Vaalimaan suurnopeaa vaihtoehtoa 
lukuunottamatta kaikissa itäisen rantaradan vaihtoehdoissa 
(Loviisan osalta vaihtoehdoissa Luumäki ja Vaalimaa) seutu voi 
vahvistaa asemaansa Helsingin seudun vetovoimaisena, moni-




loimivan aluerakenteen osalta ovat vleistavoitteina tasapai loi-
nen kehittäminen sekä elinkeinoelämän kilpailukyvyn  ja kari-
sainvähisen aseman vahvistaminen olevia rakenteita  ja alueiden 
sijainti- ja vahvuustekijöitä hvödyntäen. Aluerakennetta  kehite-
tään momkeskuksisena ja verkottuvana sekä hyviin lukenneyh-
tevksun perustuvatia kokonaisuutena. ihimivan aluerakenteen 
 runkona  kehitetään Helsingin seutua, maakuutakeskuksia sekä
kaupunkiseutujen ja maaseudun keskusten muodostamaa ver-
kostoa. Eteläisessä Suomessa aluerakenne perustuu erityisesti 
Helsingin ja alueen muiden kaupunkikeskusten välisiin raide-
lukennevhteyksiin. Eritvistavoitteissa p1ilutaa1i vluiiaakunnal
-listen kehittämiskäytävien  muodostamisesta. 
Helsinki -Pietari-ratavaihtoehdot ovat esitettv)en tavoit-
teiden mukaiset siten, että vaihtoehto Luumäki tuo parhaiten 
uusia kaupunkikeskuksia Helsinkiin suuntautuvien rautatiehii-
kenneyhteyksien piiriin. Vaihtoehto Vaahimaa noudattaa kan-
sainvälistä El 8-kehittämiskävtävää, mutta rata ei palvele maan- 
käyttöä tai asutusta Kotkan itäpuolehla. Vaihtoehto Kouvola 
Palvelee Itä-Suomen liikennetarpeita, mutta Porvoon seutua 
lukuun ottamatta se ei vaikuta olennaisesti eteläisen Suomen 
aluerakenteeseen. Vaihtoehto Ö++ muuttaa nykvtilannetta at-
iioastaaii palvelutason suhteen. 
Ehevtvvi vhdvskuntarakenne ja ehinvmpiristön 
 tu  
Olemassa olevia yhidyskuntarakenteita olisi hvödhvnnettävä 
sekä kaupunkiseutuja ja taajamia eheytettävä. 
Yhdyskuntarakennetta kehitetään siten, etta palvelut ja 
 työpaikat ovat hyvin eri väestöryhmien saavutettavissa  ja
henkilöautohiikenteen tarve on mandollisimman vähäinen. 
Liikenneturvalhisuutta sekä joukkohiikenteen, käydyn ja 
 pyöräilyn edellytyksiä parannetaai. Alueidenkäytöllä ediste-
tään elinkeinoelämän toimintaedellytyksiä osoittamalla elin-
keinotoiminnalle riittävästi sijoittumismahclolhisuuksia ole-
massa olevaa yhdyskuntarakennetta hyödyntäen. Runsaasti 
henkilöliikennettä aiheuttavat elinkeinoelämän toiminnot 
suunnataan hyvien joukkoliikenneyhteyksien äärelle. 
Yhidyskuntarakenteen eheyttämiselle kaupunkiseutujen 
 ja  asutuskeskusten tasolla luodaan edellytyksiä  mm. joukko-
hiikennepalveluja kehittämällä. HEPI-ratavaihtoehtojen vai-
kutukset voidaan näin karkeasti mitata palvelutason  tai arvi-
oidla (lyhyiden ja keskipitkien matkojen) matkustajamäär ien 
 avulla. Yksittäisten asutuskeskittymien kohdalla terminaahin 
 tai matkakeskuksen  sijainnilla on toisaalta suuri merkitys ja
perifecrinen asemapaikka saattaa hajottaa yhdyskuntaraken-
netta paikallisella tasolla. Asemapaikkakuntien vahvistuminen 
luo edellytyksiä jalankulkuun ja joukkoliikenteeseen tukeutu-
\ien paikallisten liikennejärjestehiiiien valtvistumiselle. 
Toimivat yhtevsverkostot  ja energ lahuolto 
Liikennejärjestelmiä suunnitellaan ja kehitetään kokonaisuuk-
sina, jotka käsittävät eri liikennernuodot ja palvelevat sekä 
asutusta että elinkeinoelämän toimintaedellytyksia. Liiken-
nejärjestelmä ja alueidenkävttö sovitetaan yhteen siten, että 
vähennetään henkilöautolukcnieen tarvetta ja parannetaan 
ympäristöä vähän kuorniittavien liikennemuotojen käyttö- 
edellytyksiä. Tarvittaviin liikenneyhteyksun varaudutaan 
kehittämällä ensisijaisesti olemassa olevia paaliikcnncyhteyksia 
 ja  verkostoja. 
REPI -rat avaihtoehdot, lukuun ottamatta Vaaliniaan suur- 
nopeaa vaihtoehtoa, tukevat kokonaisvaltaisen, eri liikenne- 
muotoja tasapuolisesti integroivan logistiikkajärjestelmän 
muodostumista eteläiseen Suomeen. Raidelilkenne  on teho-
kas, turvallinen ja vmpäristöystävällinen liikennemuoto. 
Alueidenkävtössä on turvattava mm. valtakunnallisesti 
merkittävien ratojen jatkuvuus ja kehittämismahclolhsuudet 
 sekä edistettävä eri liikennemuotojen yhteistyötä  ja joukkolii-
kennettä. Alueidenkäyttösuunnittelussa on varauduttava mm. 
 uuteen rautatieyhteyteen Helsingistä Pietarin suuntaan sekä 
huolehdittava solmupisteinä toimivien terminaahen ja lähilu-
kenteen toimintaedellytyksistä. 
Linjausvaihdot poikkeavat toisistaan valtakunnallisten ja 
 kansainvälisten liikennepalvelujen laatuominaisuuksien suh-
teen; eteläisen Suomen aluerakenteen osalta suurimat erot liit-
tyvät solmukohtina toimivien maakuntakeskusten keskinäiseen 
painotukseen. Porvoon seudun vahvistuva asema Helsingin 
seudun itäisenä porttina on Vaalimaan suurnopeaa vaihtoehtoa 
lukuunottamatta sama kaikissa vaihtoehdoissa, mutta Kouvo-
lan ja Kotkan Haminan sekä jossain määrin Landen rooli alue- 
rakenteessa on selkeästi erilainen. Moni- ja tasapuolisimpana 
 tässä suhteessa voidaan pitää vaihtoehtoa Luumäki ellei tule-
vaisuudessa kehitetä uutta raja- tai kaksoiskaupunkia  Vaalimaan 
eudulIc. 
Helsingin seudun erityiskysymykset 
Helsingin seutua kehitetään kansainvälisesti kilpailukykyisenä 
valtakunnallisena pääkeskuksena toimivine liikennejärjestel-
mineen ja hyvine elinmpäristöineen.  Yhdyskuntarakenteen 
tulee tukeutua erityisesti raideliikenteeseen ja seudun keskuk-
sia tulee vahvistaa monipuolisina ja vetovoimaisina. Erityis
-tavoitteissa korostuvat aimpaa vahvemmin raideliikenteen 
merkitys ja yhdyskuntarakenteen ehevttämistarve.  Lento-
asema on kytkettävä osaksi raideliikenneverkkoa. 
Vaihtoehto 0++ ei tue Helsingin seudun voimakasta 
mutta tasapainoista kehittämistä, joskin lähiliikenteen raide-
yhteyksiä voidaan toteuttaa kaukoliikenneratkaisuista riippu-
matta. Helsingin seudun näkökulmasta raideyhteys Porvoo-
seen on merkittävin rnuuttuja, joten muut vaihtoehdot ovat 
melko sanianarvoiset hieman vaihtelevasta yhteys-  ja vuoro- 
välitarjonnasta huolimatta. Helsinki- Vantaan lentoaseman 
kytkeminen itäisen suunnan raideliikenncverkkoon on pääosin 
vaihtoehdoista ri ppumaton kysymys. 
Yhteenveto 
Helsinki Pietari-ratavaihtoehdot ovat oleellisilta osiltaan 
valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden mukaisia. 
Arvioitavaksi jää lähinnä se, täyttääkö mittava, ympäristöön 
 ja aluerakenteeseen  vaikuttava ratahanke riittävästi kestävän
kehityksen, eheyttämisen ja olevien rakenteiden hvödvntä-
misen tavoitteita. Kouvolan vaihtoehdossa Lahti Kouvola 
rataosuuden liikennöinnin palvelutasoa uhkaa huononeminen, 
mikä on ristiriidassa cdcllä mainittujen tavoitteiden suhteen. 
6.10. Vaikutukset 
I uon nonymp äristöön  
Vaikutuksia luonnonympäristöön on arvioitu ymparistökes_ 
kuksilta ja maakuntaliitoilta saatujen paikkatietoaineistojen 
pohjalta. Paikkatietoaineistot sisältävät seuraavat keskeiset 
tiedot: 
• Natura 2000 -alueet 
• pohjavesialueet 
• luonnonsuojelualucet 
• luonnonsuojeluohjelmat (mm. lehtojen, lintujen, harjujen 
 ja  soiden suojeluohjelmat). 
• Luontotyyppialueet 
• I1aakuntakaavojen suojelualueet 
Lisäksi täydentävänä lähtötietona  on käytetty maakunta- 
kaavoja ja niiden perusselvityksiin kuuluneita tietoja, jotka on 
 saatu maakuntaliitoilta. 
Seuraavassa on kuvattu yhteenveto oleellisista ympäristö- 
tekijöistä ja vaikutuksista. 
Pohjavesialueet  
Suunniteltujen ratakäytävien alueelle sijoittuu yhteensä  23 
pohjavesialuetta, joista 19 kuuluu luokan I vedenhankintaa 
 varten tärkeisiin pohjavesialueisiin,  4. luokan Il vedenhankin-
taan soveltuviin pohjavesialueisiin. 
Vuonna 2006 valmistuneen "HELI -radan linjauksen 
 tarkistaminen  ja vaihtoehtotarkastelut Helsingin ja Vantaan
alueella" -selvityksen mukaan päärataan liittyminenTapanilassa 
 on  nykyisten päätösten perusteella vaikeaa: oikeuden paatok
-sellä  ei Fazerilan pohjavesialueen lälusuoja-alueelle saa raken-
taa liikenneväyliä. Vaihtoehtoja alueen kiertämiselle ei selvityk-
sessä löydetty. Raportissa todetaan että haitalliset vaikutukset 
Tattarisuon ja Fazerilan arvokkaisiin pohjavesialueisiin estetään 
pohjavesisuojauksilla. Radan rakentamiseen I. luokan pohja-
vesialueelle tarvitaan ympäristölupa, jossa lopullisesti ratkais-
taan rakentamisen edellytykset. 
Välilki 	ipoo -Kulloo ratakävtavi sijoittuu kolmelle 
1 -luokan pohjavesialueelle ja yhdelle 11 -luokan pohjavesi- 
alueelle. Söderkullassa ratakäytävä ylittää  Söderkullan ja sitä 
suavan källbackin alueen noin kilometrin matkalla. Boxissa 
 on 11-luokan pohjavesialue. Kulloossa ratakavtävään sijoittuu
Kulloon (Mickeihölen) pohjavesialue, jolle tuleva ratalinjaus 
voi sijoittua 0- 1 SUO metrin matkalla. 
Välillä kerava-Kulloo on neljä 1 -luokan polijavesialuetta. 
Sipoossa sijaitsevalla ratakävtävin osuudella ovat ()Ilishackan, 
Nikkilän ja Nordanan 1 -luokan pohjavesialueet. Porvoon puo-
leila Oil Kulloon (Mickelsbölen) pohjavesialue. 011isbackan 
pOl1jwesialue sijaitsee nykyisen radan eteläpuolella. Muut 
osuuden pohjavesialueet risteävät ratakäytävän kanssa noin 
 1000- 1600  metrin mat kalla. 
Välillä kulloo -Koskenkvlä on kolme 1 -luokan pohjave-
sialuetta. Porvoon lansipuolella on Porvoonjokea myötäilevät 
Porvoon ja Saksanniemen pohjavesialueet, jotka risteävät maas-
tokäytävän kanssa noin puoleti kilometrin matkalla. Porvoon 
kaupungista Itään ratakävtävi risteää Ilolan pohjavesialueen 
 alle  kilometrin matkalla, samoin kuin Koskenkvlän  1 -luokan
pohjavesialueen kanssa. 
ciihtoehdossa kouvola välillä Koskenkylä-Kouvola 
 on  muutamia pohjavesialueita. Näistä suurin on Liljendalin
1 -luokan pohjavesialue, jonka kanssa tuleva ratalinjaus  ris-
teää 1000 1 SOO metrin matkalla vaihtoehdosta riippuen. 
Lapinjirvellä tutkittavaan ratakävtävään sijoittuu pienialai-
nen Antashackenin 1-luokan pohjavesialue. Eliniäen Korialla 
maastokäytävä yhtyy nykyiseen rataan Napan  1 -luokan pohja-
vesialueella. 
\aihtoehdossa Luumäki välillä Koskenkvla Hamina 
ratakäytävä sijoittuu neljän  1 -luokan pohjavesialueen alueille 
 ja  yhdelle 11 -luokan pohjavesialueelle. Loviisassa on Pani-
monmäen 1 -luokan pohjavesialue, jonka kanssa ratakäytävä 
risteää linjauksesta riippuen 1000 1800 metrin matkalla. 
Ruotsinpvhtäällä on Tes joen pienehkö 1 -luokan pohjavesialue, 
jonka kautta ratalinjaus saattaa kulkea jopa  600 metrin mat-
kalla. Pvhtään kirkonkylän itäpuolella niaastokäytävä sijoittuu 
SLisikopinharjun 11 -luokan pohjavesialueelle. Haminassa rata- 
käytävä leikkaa pieneltä osin Neuvottoman  ja Ruissalon poll-
javesialueiden pohjoisosia. 
Vaihtoehdossa Luumäki välillä Hamina Luumäki on yksi 
 1-lu  kan pohjavesialue ja kolme 11 -luokan pohjavesialuetta.
Haminan kannusjärvellä on Sikokankaan 11 -luokan pohjavesi- 
alue. Pohjoisempana Haminan Pyhältössä rata kulkee toisiaan 
sivuavien 11 -luokan pohjavesialueiden Tarhajärven ja Letkon
-kankaan  11 -luokan pohjavesialueiden läpi. Luumäellä maasto-
käytävä risteää Keijaskankaan  1 -luokan pohjavesialueen kanssa 
linjauksesta riippuen 0-900 metrin matkalla. 
Välillä Hamina-Vaalirnaa maastokäytävä risteää Virolah-
della Haaviston 11 -luokan p0l1Jav1sialu2en kanssa. Osuudella ei 
ole muita pohjavesialueita. 
Rata lisää kaikilla pohjavesialueilia pohjaveden pilaantu-
rnisriskiä, jota voidaan lieventää pohjaveden suojauksella.  'läs-
mällisemmät vaikutukset voidaan arvioida ratalinjauksen tar - 
kemmassa suunnittelussa. Kaikilla 1 -luokan pohjavesialueilla 
 oil varadiduttava  pohjaveden siiojauksceii 
V:Irn4 
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P ääradan lentokenttäyhteys Venjirvi on maakuntakawassa huomioitu IuOIllloflsUoJclUa!UC. 
E Sen ttaj)uoldlla Ofl Kiärmejärven pienialainen suojelUalue. 
Lentoasemaybteys sijoittUU Pasilan ja Keravan väililli tunne- 
hin. Pasilassa ja Keravalla rataliiijaiksen maanpälIiset osuUdet 	E Vaihtoehdossa Koivola välillä Koskenkyli -Koivola on 
sijoittUvat nykvisille rata-alueille. yksi 	niaakunnallinen 	luontokohde. 	Liljendalin 	Hopomissa 
sijaitseva Hoporn 1räsk on maakuntakaavassa sliojeltu järvi- 
Kun tarkastellaan pääraclan lentokenttäyhtevttä,  on otet- 	:  alue. 
lava huonioon 	Päijänne -tunneli , 	joka risteää 	ratavhteyclen 
kanssa Viinikkalassa sekä lentokentän pohjoispuolella Myi- 	s Välillä Koskenkylä Hamina ratakävtävä risteää monien 
lvkylässä. 	Lisäksi 	ratatunneli 	risteää Vanhakaupunki 	Pitkä- valtakunnallisesti arvokkaiden kohteiden kanssa: Natura-aluet - 
koski-raakavesiputken kanssa Pakilassa. Molemnut lunnelit  ta kolmessa-neljässä kohdassa ja kahta muuta suojelualuetta 
ovat paineellisia, vedentäyttäiiiä tunneleita, jotka on ohitet- sekä kahta kallioaluetta. Ahvenkoskella on useiden nierkittä- 
tava riittävän etäältä. vien luontokohteiclen keskittvmä, joista ratakävtävän kanssa 
risteävä Kvmijoki on Natura 2000 -aluetta. Ahvenkosken itä- 
Lentokenttävhtevs 	kulkee 	Porkkala Mäntsälä-ruhjeen puolella maastokäytävä risteää osin soidensuojeluohjelmaan 
kanssa samansuuntaisesti Myllykylän ja Ruotsinkylän välisellä kuuluvan suoalueen kanssa (Suurisuo Karjasuo -Papinsaari), 
alueella. Alueella Ruotsinkvlän  11 -luokan pohjavesialue, j055à josta osa kuuluu myös kvmijoen Natura 2000 -alueeseen. 
on osittain kaihopohjavettä. Alueella ei ole vedenottoa. Kymijoen Natura 2000 -alue risteää radan maastokäytävän 
.. 
Rnhjkallion ja Sulan valisella alueella lentokenttayhteys 
kanssa myös Kotkassa. Haminassa Reitkallissa maastokäytä- 
sijoittuu tunnelissa Hyrylan 1 -luokan pohjavesialueelle noin 	a 
Un 	1Joiltuu 	uui ivuoi en ai 	oka 	kallioalue 	jonka k ljea 
800 metrin matkalla. Pohjavesialueella on vedenottamo ja 
on pieni arvokas luontotvvppi, Suurivuoren jaloiuumetsikkö. 
kaivoja. Alueelle on tehty suojelusuunnitelma. Ratatunnelin 
Li.iLi ratakavtiv 	p  nykyinen rata ylittivat Summanjotn 	al 
rakentaminen voi aiheuttaa  riskin pohjaveden laadulle. Pohja- 
takunnallisen maisema-alueen. 
vesi on osittain kallionpohjavettä, joten pohjaveden  pinnankor- Vaihtoehdossa Luumäki välillä Hamina-Luurnäki  on vain 
keuden määrittänunen on vaikeaa. Pohjavesialue tulee auttaa muutamia hyvin pienialaisia suojelualueita, jctka ovat keskittv- 
riittävän syvältä, mikä vaatii tarkempia tutkimuksia  ja edelleen neet lankilaan. Luumäellä ratakä tävä sijoittuu osin Haisevan- 
lupatarpeen selvittämistä. Ratatunnelin vaikutukset poiljavesi- suon alueelle, joka on otettu huomioon seutukaavassa luon- 
alueisiin on selvitettävä tarkemmin jatkosuunnittelussa. nonsuojelualueena.  
Luonto Välillä Hamina--Vaalimaa on vain yksi merkittävä luonto- 
kohde. Haminan koillispuolella maastokäytävä ristcää Rajasuon 
Välillä Tapanila -Kulloo ratakäytävässä ei 	ole 	valtakunnalli- Natura 2000 -alueen pohjoisosan kanssa. Rajasuo kuuluu myös 
sia luontokohteita lukuun ottamatta Sipoonjokea, joka on soidensuojeluohjelmaan ja seutukaavan suojelukohteisiin.  
Natura 2000 -kohde. Lisäksi välillä on muutamia maakuntakaa - 
van suojelualueita ja yksi valtakunnallisesti arvokas kallioalue.  Radan linjauksella saattaa olla haitallisia vaikutuksia edel- 
östersundomissa moottoritien eteläpuolella on maakuntakaa- lä mainittuihin luontokohteisiin, mikäli linjaus kulkee niiden  
vassa suojelualueeksi merkitty pienialainen Östersundomin kautta tai sivuaa niitä. Tarkemmat vaikutukset voidaan osoittaa 
puronvarsilehto, jonka sijoittuu ratakäytävään. Sipoon  Mass- jatkosuunnittelussa. 
bvssä on valtakunnallisesti arvokas kallioalue Falkbergsklob- 
harna. Falkbergsklohbarna Vägaträskin länsipuolella on kaksi 
niaakuntakaavan suojelualuetta.  
Välillä Kerava Kulloo ratakäytävän kanssa risteää myös 
Natura 2000-alueisiin kuuluva Sipoonjoki. Muutoin välillä ei 
ole valtakunnallisesti arvokkaita luontokohteita eikä maakun- 
takaavassa huomioon otettuja luontokohteita. 
Välillä Kulloo-Koskenkylä on muutamia maakuntakaa- 
suojelualueita ja yksi valtakunnallisesti arvokas kallioalue, 
uutta ei valtakunnallisia luontokohteita. Porvoon Dragsbyssä 
inaastokäytäväri eteläosaan sijoittuu Mossakrogskärretin luon- 
nonsuojelualue. Porvoon koillispuolella maastokäytävässä  on 
jerusalembergetin arvokas kallioalue. llolasta itään sijaitseva  
I 
Vaikutusten arvioinnissa ja suunnittelussa on huono-
oitu arvokkaat kohteet valtakunnallisella  ja alueellisella tasolla. 
Tämä vleispiirteinen tarkastelutaso  on tarkoituksenmukainen, 
koska vaikutusten arviointi  on tehty maastokävtävistä, ei yksi-
selitteisistä linjauksista. 
Ekologiset yhteystarpeet 
Ekotogisia vhteystarpeita on tarkasteltu niaakuntakaavoituksen 
yhteydessä. Itä-Ejuderiniaari ii ton alueella on osoitettu useita 
ratakäytäväii kanssa risteäviä viheryhteyksiä. Maakuntakaa
-vassa  on otettu huomioon niuutomkm yhtenäiset eräalueet. 
uudet maastokavtavat. rikkovat yhtenäisiä luonnonaluei-
ta kaikissa vaihtoehdoissa. Uudet ratalinjat, lukuun ottamatta 
Vaaliniaan suurnopeaa vaihtoehtoa, eivät estä eläinten ylikril-
kua, koska rataa ei aidata Muut vaihtoehdot eivät siten toden-
näköisesti aiheuta erityistä ekologisten yhteyksien huomioon 
ottamisen tarvetta. \Asistösiltojen suunnittelussa on otettava 
huomioon alueella niahclollisesti esiintyvät uhanalaiset tai 
 suojeluntarpeessa  olevat lajit. 




Vaikutuksia maisemaan ja kulttuurihistoriaan on tarkasteltu 
museoviraston sekä vniparistokeskusten paikkatietoaineis-
tojen 1ohjalta. l'ietoja on täydennetty maakuntaliittojen tie-
doilla. Keskeisininiät paikkatictoaincistot sisältävät seuraavat 
kohteet 
• muinaisjäännökset 
• valtakunnallisesti merkittävät rakennetut ympäristöt. 
(RKY9 3), 
• rakennussuojelulailla suojellut kohteet (RASU), 
• valtion asetussuojelukohteet, 
•  VR:n sopimussuojellut kohteet, 
• vanhat rautatiet 
• valtakunnallisesti arvokkaat niaisemakokonaisuudet. 
Välillä Sipoo Kulloo ratakävtävä sijoittuu vaihtekvasti 
metsiisille osuuksille ja laajahkoille viljelyalucille ja ylittää val-
takunnallisesti arvokkaan Sipoonlanden kulttuurimaiseman. 
Välillä Kerava Kulloo ei ole valtakumiallisia eikä maa-
kunnallisia maisema- tai kulttuurihistoriallisia kohteita. 
Ratakävtävä sijoittuu osin avariin viljclymaiscniuin ja aiheuttaa 
maisemallista haittaa. Ratakävtävä sijoittuu Nikkilässä nykvi
-sen radan  kanssa samaan kävtävään, mikä lieventää muutosta
niaiseniassa. 
Välillä Kulloo koskenkyla on useita arvokkaita maisema- 
alueita ja kulttuurihistoriallisia kohteita. Ratakäytävä halkoo 
Mustijoen valtakunnallisesti arvokasta kulttuurihistoriallista 
vnipäristoa. Porvoon keskustan pohjoispuolella ratakäytävä 
sijoittuu Porvoonjoen valtakunnallisesti arvokkaan nialse-
niakokonaisuuden alueelle, mandollisesti samaan käytävään 
moottoritien kanssa. Muut välin maisemakokonaisuudet ovat 
Pernajanlanden ympäristö ja Koskenkylän jokilaakso, jonka 
ratakäytävä ylittää Koskenkylässä. Edellä mainituilla avarilla 
alueilla vaikutukset maiseinaan riippuvat suuresti linjariksen 
lopullisesta sijainnista. 
Vaihtoehclossa Kouvola välilli koskenkvla Kouvola rata- 
käytävä kulkee valtakunnallisen niaisemakokonaisuuden (Per-
najanlanden ympäristö ja Koskenkylän jokilaakson) laitaniilla. 
Osuudella on jonkin verran avaraa maisemaa, josta laajin  on 
 niaakuntakaavassa  huomioitu Lindkosken kulttuurimaisema.
Edellä mainituilla avarilla alueilla vaikutukset riippuvat suures-






Välillä Koskenkylä Hamina on runsaasti maisema- ja 
kulttuurikohteita. Ruotsinpyhtään ja Pyhtään rajalle sijoittuval
-le Ahvenkosken  alueelle on keskittynyt poikkeuksellisen paljon
kulttuurihistoriallisesti ja maisemallisesti arvokkaita kohteita. 
Ratakäytävä sijoittuu valtakunnallisesti arvokkaan Ahvenkos
-ken  kulttuurimaiseman pohjoisosaan, joka  on muodostunut 
Kymi joen laajentuneen järvialtaan ymparille. Kymijoki on val-
takunnallisesti arvokasta maisema-aluetta, jonka ratakäytävä 
ylittää kolmessa kohdassa Ahvenkoskella, Pyhtään kirkonky-
lässä ja Kotkassa. Kotkassa ratakäytävä  sijoittuu korkeakosken 
teollisuusympäristöön, joka on valtakunnallisesti arvokasta 
kulttuuriympäristöä. Kotkan itäpuolella ratakäytävä sijoittuu 
Tavastilan maakunnallisesti arvokkaalle maisema-alueelle. 
Haminassa ratakäytävä ylittää Sippoian ja Summanjoen 
laaksot -nimisen valtakunnallisen maisema-alueen. 
Välillä Koskenkylä Hamina maisema  on vaihtelevaa ja 
 monimuotoista, mutta arvokkaita alueita  on useita. Edellä
mainituilla arvokkailla alueilla vaikutukset maisemaan riippu-
vat suuresti linjauksen lopullisesta sijainnista. ]bisaalta välillä 
 on metsäisiä  osuuksia. 
Vaihtoehdossa Luuniäki välillä Hamina- Luumäki on 
 hyvin vähän maisemallisesti merkittäviä kohteita. Haminan 
alueella ratakäytävä kulkee kanden seutukaavan maisema- 
alueen välissä (Vehkajär vi ja Kannusjärvi). Ratakäytävä sijoit-
tuu melko metsäisille osuuksille, joten suljetussa maisemassa 
vaikutukset jäävät paikallisiksi. 
Välillä Harnina—Vaalimaa ratakäytävä halkoo valtakun-
nallisesti arvokasta ku!ttuurivmpäristöä Myllykylän mylly- 
maisemaa. Ratakäytävä sijoittuu seutukaavassa huoniioiclun 
maisema-alueen Nopalan eteläreunaan. Lisäksi välillä on yksi 
valtakunnallisesti arvokas maisema-alue, Vaahmaanjoen laakso, 
jonka ratakäytävä ylittää Virojoella. Muutoin väli sijoittuu met-
säiselle osuudelle, jolloin maisemavaikutukset jäävät suhteelli-
sen vähäisiksi Myllykylää lukuunottamatta. 
Kaikissa vaihtoehdoissa vaikutukset maisemaan ja eri-
tvisesti kulttuuriperinnön kannalta merkittäviin kohteisiin 
voidaan arvioida tarkemmin vasta, kun tarkempi ratalinjatis 
 on  selvillä. Erityisesti korostuvat tässä luvussa mainitut arvok-
kaat maisema-alueet ja kulttuurihistoriallisten arvojen alueet. 
Kaikki mainitut kohteet on otettava huomioon jatkosuunnit-
telussa. 
6.12. Rakentamisen aikaiset 
vaikutukset junaliikenteelle  
Rakentamisen aikaiset haittavaikutukset junaliikenteelle koh-
distuvat kaikkien päävaihtoehtojen osalta liitoskohtiin pää - 
radalle Tapanilassa ja Karjalan radalle Kouvolassa ja Luu-
mäellä. 
Luumäen ja Vaalimaan vaihtoehtojen rakentamisen osalta 
aiheutuu nykyiselle junaliikenteelle haittaa noin  16 km:n osuu-
della, jossa nykyisten Kotka—Kouvola ja Kouvola --Harnina rata- 
osien geometriaa joudutaan muuttamaan 25() km/h nopeuden 
saavuttamiseksi. Erityiskohteena on uuden linjauksen erkane
-minen  nykyiseltä Kouvola -Hamina-rataosalta ja toisen raiteen 
rakentaminen nykyisen Salmenkvlän  tunnelin kohdalla. 
Pääradan lentokenttäyhteyden liityntä päärataan Keravan 
aseman poljoisptiolella vaikeuttaa pääradan junaliikennettä 
rakentamistöiden aikana. Myös eteläpään liityntä päärataan 
llmalassa aiheuttanee liikennehäiriöitä. 
Mikäli uusi ratayhteys linjataan Porvoosta Kerava-
Sköldvik-radan maastokäytävässä  Nikkilän kautta keravalle 
 on  rakentamisessa otettava huomioon radan junaliikenne. 
Vaikutusten arviointi vaatii raidejärjestelyiden  ja raken-
teiden tarkempaa suunnittelua ja maastotutkimuksia. 
Wtta*a,aS. a,5 tMmsJnbmQansw 	 - 
K,uvol. 
vaItakun,a.t m.,wnkoo,s..uud.t 
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Maiseman ja kulttuurihistorian kannalta arvokkaat 
kohteet. 
i-lyötv-kustannussuhde soveltuu ensIsijaIsesti yksittaisen 
kehittämishankkeen alavaihtoehtojen keskinäisen paremmuu-
den arviointn. Alueellisesti laajojen liikennejärjestelmä-  ja 
maankäyttövaihtoehtojen kustannustehokkunden  arvioinnissa 






Rahamääräisesti tarkasieltavia vaikutuksia ovat joukkolnken
-teen  käyttökustannukset, aikakustannukset (palvelutasotekijät
huomioiden), ajoneuvokustannukset, onnettoniuuskustannuk
-set,  polttoaineen käytön yinpär istökustannukset sekä ylläpito- 
kustannukset. Rahamääräisiin arvostuksiin  ja vksikköhintoi-
hin sisältyy väistämättä epavarmuutta. Yksitviskohtaisenimat 
numeroarvot on esitetty liitteessä I 
Rahamääräisen tarkastelun ulkopuolelle jäävät kokonaan 
 mm.  vaikutukset alue- ja yhdyskuntarakenteeseen,  elinkeino-
elämän toimintaedellytyksiin, maisemaan, luonnonym-
päristöön, kaupunkivmpäristöön sekä maa-alan käyttöön 
(Iunastuskustaniuikset mukana). Eräät vaikutukset sisälty-
vät osin rahamääräisiin vaikutuksiin niutta Jäävät osin niiden 
ulkopuolelle. Näitä ovat mm. vaikutukset ihmisten terveytcen, 
ilmastomuutoksiin, kasveihin ja eläinkuntaan, luonnonvarojen 
käyttöön sekä elinkeinoelämään. 
Perinteinen hankkeiden tehokkuuden arvioinnissa käy-
tetty tunnusluku on hyöty-kustannussuhcle (H / K), jossa hank-
keen pitkän aikavälin hyötyjä  on suhteutettu investointikustan-
nuksun. Liikenne- ja viestintäministeriön ohjeissa käytettävä 
korkokanta on S 0,  laskenta-aika 30 vuotta ja jäännösarvo 
 25 o.  Jotta hanke on vhteiskuntataloudellisesti kannattava,
tulee sen 30 vuoden ajalta laskettujen säästöjen arvon olla 
suurempi kuin hankkeen investointikustaniius ja 30 vuoden 
ajalta lasketut liikennöinti- ja kunnossapitokustannukset, 
 jolloin  H/ K -suhde on suurempi kuin yksi. 
Havaitaan että mikään tarkastelluista perusvaihtoehdoista 
ei Ok yhteiskuntataloudellisesti kannattava. Pääradan linjaa - 
minen lentoaseman kautta synnyttää alustavien tarkastelujen 
perusteella 30 vuodelta diskontatut hyödyt, jotka ovat noin 
 65 0  investointi- ja korkokustannuksista (hyöty-kustannus-
suhde 0,64). Laskelmissa ei ole mukana pääradan taajamalii-
kenteen kehittänlisinandollisuuksista niandollisesti syntyvät 
hyxlvt. 















• Investoinnin inn5sarvo  o Tavarajunaliikenteen hyodyt  o  Ulkoisten kustannusten muutos  o  Kuluttajain ylijäämän muutos 
•Tuottajain Ihlöliikermne) ylijääniän muutos 




- Liittyminen päärataan 
Tapanilassa 






Henkilöautoilun hinta x2 
Venäjän liikenteen maksimiennuste:  
1,75 x perusennuste 
Venäjän liikenteen minimiennuste:  
0,79 x perusennuste 
VE Kouvola VE Luumäki VE Vaalimaa VE Vaalimaa SN VE Lentoasemayhteys  
0,49 0,40 0,28 0,11 - 
0,64 
0,32 0,33 0,24 




0,54 0,43 0,32 0,15 0,67 
0,47 0,40 0,27 0,09 0,64 	 - 
Alustavat hyöty-kustannussuhteet (perusvaihtoehdot, 
lentoasemayhteyden vaikutus ja herkkyystarkastelut). 
Kouvolan vaihtoehdon hyöty- kustannussuhde on 0,4-9. 
 Mikäli pääradan leritoasernavhtevs  on rakenriettuna, on läpa-
nilan alavaihtoehdon hvöty_kustannussuhde  0,32 ja Keravan 
alavaihtoehdon 0,35. 
Luumäen vaihtoehdon hvötv-kustannussuhde  on 0,4-0. 
 Mikäli pääradan lentoasemayhtevs  on rakennettuna, on 
nilan vaihtoehdon lwötv-kustannussuhde noin 0, 33 ja Keravan 
alavaihtoehdon 0, 35. 
Vaalimaan vaihtoehdon hvötv-kustannussuhde on 0,28. 
 Mikäli paaradan lentoasemayhteys  on rakennettuna, onTäpani
-lan  alavaihtoehdon hvötv-kustannussuhde noin 0,24- ja Keravan 
alavaihtochdon 0,26. 
Vaaliniaan suurnopeusvaihtoehdon  hyöty-kustannus-
suhde on 0,11. Mikäli yhteys kulkee lentoaseman kautta 
(Keravalta erkaneva linjaus) on hyöty-kustannussuhde 0,09. 
Herkkyystarkastel ut 
Työssä on tehty herkkyystarkasteluja, koska työn tarkasteluai-
kajänne on erittäin pitkä ja tehtyihin oletuksiin liittyy suurta 
ej)avarmuutta. Herkkyystarkastelujen avulla on selvitetty eri-
tyisesti maankäyttöennusteeseen (Tilastokeskuksen skaalattu 
trencliennuste vuodelle 2050) ja Venäjän liikenteen kehitty-
mis een (maksimi- ja niinimiennuste) liittyvän epävarmuuden 
merkitystä vaihtoehtojen taloudellisten vaikutusten muodos-
tumiseen. 
Lisäksi on selvitetty toimintaympäristömuutoksen 
(autoilun hinnan kaksinkertaistuminen), Luumäelle sijoittuvan 
vaihtoasernan vaikutusta vaihtoehdossa Luumäki sekä  Hel
-sinkiiallinna  yhteyden kehittämisen mandollisia vaikutuksia.
Herkkyystarkastelut osoittavat, ettei mikään vaihto-
ehcloista ole herkkä Venäjän liikenteen oletettua suuremman 
 tai  pienemmän kasvun suhteen. Pääosa hyödyistä aiheutuu 
siten kotimaan liikenteestä. Myös Helsinki -Tallinna yhteyden 
kehittämisen mandollisesti aiheuttama lisäkysyntä mahtuu 
tehdyn maksimiherkkyystarkastelun sisälle.  Helsinki—Tallinna 
yhteyden kehittämisessä esim. raicleliikennetunnelin avulla on 
 kysynnän määrää oleellisempi kysymys, miten tunnelirata kyt-
keytyy muuhun raideliikennejärjestelmään esimerkiksi Pasi-
lassa tai lentoasemalla. 
Henkilöautoilun hinnan muutos on sen sijaan merkittä-
vämpi tekijä ja näköpiirissä olevat ilmastoniuutoksen hallin-
taan ja energiapolitiikkaan liittyvät muutostekijät parantavat 
todennakoisesti vaihtoehtojen kannattavuutta. 
Luumäen vaihtoasema parantaaVE Luumäen tehokkuutta 
jonkin verran, vaikutus on kuitenkin kokonaisuutena margi_ 
naalinen, vaikka merkitys Karjalanradan suunnalta Venäjälle 
suuntautuvalle liikenteelle olisikin suuri.  
8. Vaihtoehtojen 
vertailu 
8.1. 	Vert:ailuperiaatteet  
Vaihtoehtojen vertailu pohjautuu tämän csiselvitvksen yhte-
ydessä laadittuihin ja edellä kuvattuihin vaikutusselvitvksiin. 
Arvioinnissa on kyse todettujen vaikutusten analvsoinnista 
suhteessa liikcnnejärjestelmän kehittämistavoitteisun  ja vaiku-
tuksen merkittävvyden arvioinnista. Vaikutuksia on arvioitu 
setiraavalla asteikolla: 
+++ 	Selvästi positiivinen 
++ 	Positiivinen 
+ 	Lievästi positiivinen  
o 	Neutraali, merkitvksetön 
+R 	Ristiriitainen, sekä positiivinen että negatiivinen 
Lievästi negatiivinen 
- - 	Negatiivinen 
- - - 	Selvästi negatiivinen 
Esiselvityksessä on tarkasteltu erikseen sekä itäsuunnan 
oikoratavaihtoehtojcn että päaradan lentoaseman kautta linja - 
tun yhteyden vaikutuksia ja näiden yhteisvaikutusta. 
Liikennejärjestelmän tehokkuuden ja taloudellisuustee
-man  osalta arviointi on tehty kolmessa osassa: pelkät itärata-
vaihtoehdot, lentoasemayhteys ja itäratavaihtoehdot Tapani- 
lasta sekä lentoaseniavhteys ja itäratavaihtoehdot lentoaseman 
kautta. 
Muiden teemojen osalta on esitetty lentoasemayhteys 
erillisenä hankkeena ja itäratavaihtoehdot omana kokonai-
suutena, minkä lisäksi on arvioitu, miten itäratavaihtoehtojen 
linjaaminen lentoasemalle (Kerava Kulloo) muuttaa arvioitua 
vaikutusta (vahvistaa/heikentää vaikutusta). 
Vaihtoehtojen vertailu perustuu vaikutusten arvioinnissa 
yleisesti käytettyyn jaotteluun, jota on tämän työn yhteydessä 
hieman tarkistettu: 
Ihmisten liikkuminen: 
• Kansainväliset yhteydet 
• Kotimaan kaukoliikenneyhteydet 






Alueiden kehittyminen ja käyttö: 	 Suomesta muualla kuin Venäjälle suuntautuvan kansain- 
• Aluerakenne ja alueiden kehittvinisedelh'tykset 	 välisen liikenteen yhteyksien parantuminen noudattaa koti- 
• Maaiikävttö 	 maan yhteyksien kehittymistä koska Suomen kansainvälinen 
• Suurmaiseina 	 liikenne toimii pääasiassa Helsinki -Vantaan lentoaseman ja 
Helsingin matkustajasatamien kautta. 




• Lu into, pohjavedet ja kulttuurihistoria 
 •  Liikenteen energiankulutus ja päästit 
•  Maa-alan ja luonnonvarojen kävtti 
Liikennejärjestelmän tehokkuus ja taloudellisuus: 
U Investoinnit 
• Matkustajalivödvt 
• Henkilöliikenneoperaattoreiden hyödyt 
• 'Livaraliikenteen hyiidvt 
• l\1uut liyödyt 
• Kustannustehokkuus  
8.2. 	Ihmisten liikkuminen ja 
liikennejärjestelmä 
Ihmisten liikkuiriismahclollisuuksiin  vaikuttavat liikennejärjes-
telni;itasolla käytettävissä olevien kulkutapojen miärä ja pal-
velutaso. Raideliikennejärjestelmän palvelutason paranemi-
nen on verrannollinen matka-ajan nopeuturniseen, tarjonnan 
määrään sekä yhteyksien määrään.  
HEPI-oikoratavaihtoehdot 
 Tapanilan kautta 
Kansainväliset yhteydet 
Tarkasteltavana olevat rataosuudet palvelevat Suomen ja 
 Venäjän välistä,  Suoniesta Helsinki -Vantaan lentoaseman 
kautta muualle maailmaan sekä Helsingin sataman kautta Tal-
linnaan, Tukholmaan ja muualle Eurooppaan suuntautuvaa 
kansainvälistä liikennettä. 
Suomen ja Venäjän välisessä liikenteessä raideliikenteen 
 kilpailukyky  ja kvsynti on suurin pääkaupunkiseudun ja Pie-
tarin välisessä liikenteessä, vaikka Venäjän lomaliikenteessä 
 ajoittain suurta kysyntää kohdistuu  nwös muualle Suomeen. 
Venäjän liikenteen toimintaeclellytvkset kokonaisuutena 
paranevat eniten Vaalimaan kautta  linjatuissa vaihtoehdoissa, 
 jossa matka-aika  metropolien välillä lyhenee oleellisesti
 ja  uudella paaaassa Venäjän liikenteen käyttämällä radalla
 junatarjonta  voidaan sovittaa joustavasti liikenteen kysynnän 
tarpeisiin. Yhteydet muualle Suomeen voidaan hoitaa joko 
 jatkoyhteyksinä  Helsingin kautta tai nykyistä Lahti Luuinäki 
 Vainikkala-rataa  kävttävien uusien junicn avulla 
Kotimaan kaukoliikennevhtevdet 
HEPI-oikoratavaihtoehdot vaikuttavat oleellisesti koko Itä- 
Suomen ja Landen seudun vhtevksiin. Suurnopea vaihtoehto 
 Vaaliniaan  kautta ei aiheuta muutoksia kotimaan  kaukoliiken-
nevhteyksiin. Sen sijaan nopea yhteys Vaaliniaan kautta vah-
vistaa El 8 -tien moottoritien ohella Kotkan Haminan seudun 
 kytkentää  pääkaupunkiseutuun. 
Kouvolan kautta linjattu vaihtoehto heikentää merkit-
tävästi Landen seudun yhteyksiä Itä-Suomeen, lisäksi nopeat 
 kaukoliikennevhteydet  Landen kautta pääkaupunkiseuclul
-le  vähenevät oleellisesti. Toisaalta vaihtoehto parantaa seki 
Savonradan että Karjalan yhteyksiä pääkaupunkiseudun suun-
taan ja erityisesti Kouvolan seudun yhteydet paranevat mer-
kittävästi. 
Luumnacllc linjatussa vaihtoehdossa Karjalauradan ja pu-
kaupunkiseudun väliset yhteydet paranevat merkittävästi,  Kot-
kan -Haminan seudun yhteys pääkaupunkiseuclulle vahvistuti 
 ja  yhteydet Karjalanradan suuntaan parantuvat merkittävästi.
Landen seudun yhteydet heikkenevät Karjalanradan suuntaan. 
Lähi- ja taajamajunallikenne  
Kouvolaan ja Luumäelle linjatut vaihtoehdot mandollista-
vat Helsingin ja Landen välisen lähijiinaliikenteen tehokkaan 
kehittämisen Kerava- Lahti-oikoradalle vapautuvan kapasitee-
tin myota. Kapasiteetin vapautuminen Lahti Kouvola-välillä 
avaa niyos mandollisuuksia taajamajunaliikenteen kehittänii-
selle. 
Kouvolaan, Luumäelle ja \alimnaalle linjatut nopean 
liikenteen vaihtoehdot mandollistavat Porvoon  ja Helsingin 
 välisen  lähijunaliikenteen käynnistämisen. Thpanila  Helsinki
 -välin  kapasiteetin riittävyys saattaa kuitenkin muodostua
 rajoitteeksi  voimakasta liikenteen lisäämistä ajatellen. Myös
Helsingin kaavailema nietron jatkaminen Itäsalmeen vaikuttaa 
 ko. välin  lähijunaliikennetarpeeseen. Mikäli alueella toteutuu
sekä metro että taajamajunayhtevs, avaa se niandollisuuksia 
 yhteiselle  vaihloasemalle. 
Luiimiìielle ja Vaalimmialle hinjatut nopeat vaihtoehdot mah-
doljistavat taajamaliikenteen käynnistäinisen myös Porvoo 
 Kotka  Hamina-välillä, mikäli siihen syntyy niaankäytölliset 
 edellytykset.  
Vaalinmaalle linjattu suurnopea  Helsinki Pietari-vaihto-
ehto ei miandollkta lähi- eikä taajamaliikenteen kehittamistä. 
U 
Pääradan linjaaminen lentoaseman 
	Kotimaan kaukoliikennevhtevdet 
kautta Pasflaan 
Pääradan linjaamisella lentoaseman kautta on merkittävä vai-
kutus henkilöliikenteeseen. 
Kansainväliset yhteydet 
Helsingin ja Pietarin välinen liikenne kulkee Helsinki -Vantaan 
lentoaseman kautta, mikä parantaa oleellisesti lentoaseman 
kilpailukykyä Venäjän kansainvälisen liikenteen yhteyksistä 
Lentoaseman kautta linjattu pääratayhtcys mandollistaa 
kaikkien pääradan ja Kerava Lahti-oikoradan suunnan kauko-
liikennejunien liikennöinnin lentoaseman kautta. Vaihdoton 
junayhtevs lentoasemalle parantaa merkittävästi kansainvälisen 
liikenteen sujuvuutta Pääradan, Savonradan ja Karjalanradan 
 suunnista. Vaihdoton yhteys mandollistaa  mm. lentoaseman
terminaalitoiniintojen ja junaliikenteen toimintojen yhteiset 
kehityshankkeet. 
Kotimaan kaukoliikennevhtevdet  
Pääradan linjaaminen lentoaseman kautta nopeuttaa kotimaan 
liikenteen matka-aikoja Helsinkiin, kun nykyisellä pääradalla 
Keravan etelapuolisella osuudella liikenteen nopeustasoa  on 
 rajoitettu. Vantaan kaukoliikennetoiminnot siirtyvät 1'ikkuri-
lasta lentoaseman kaukoliikenneterminaalnn. 
Lihi- ja taajamajunaliikenne 
Kaukojunaliikenteen ohjaaminen uudelle lentoasemaradalle 
vapauttaa merkittävästi kapasiteettia Keravan eteläpuolisella 
osuudella nykyiselle pääradalle. Vapautunut kapasiteetti mah-
dollistaa lähijunaliikentcen lisäämisen  ja uudelleen järjestelyn 
 ko.  osuudella, mikä parantaa merkittävästi pääradan vyöhyk-
keen ihmisten liikkumismandollisuuksia. 
HEPI-oikoratavaihtoehdot 
 lentoaseman kautta 
Lentoasemalle linjattu päärata mandollistaa myös HEPI-
oikoratavaihtoehtojen linjaamisen lentoasemalle. Oikorata-
vaihtoehtojen linjaaminen lentoaseman kautta muuttaa edellä 
kuvattujaTapanilan kautta linjattuja vaikutuksia seuraavasti. 
Kansainväliset yhteydet  
[-ItIsii-igin ja Pietarin välisen liikenteen ja koko Itä-Suomen 
alueen kansainvälisen liikenteen yhteydet paranevat vaihdot- 
lomalla junayhteydellä Helsinki -Vantaan lentoasemalle. 
Helsingin satamiin suuntautuvassa kansainvälisessä liiken-
teessä matka-ajat pitenevät jonkin verran verrattuna lapanilan 
kautta linjattuihin vaihtoehtoihin. 
Itäsuunnan oikoratoja käyttävän kotimaan kaukoliikenteen 
matka-ajat Helsinkiin pitenevät jonkin verran verrattuna 
Tapaiilan kautta linjattuihin vaihtoehtoihin. 
Lähi.- ja taajamajunaliikenne 
Itäsuunnan oikoratavaihtoehtojen linjaaminen Lentoaseman 
kautta heikentää oleellisesti Porvoon suunnan lähijunaliiken
-teen kehittämiseclellytyksiä,  koska suurin osa maankävtöstä 
 tukeutuu  El 8-liikennekäytävään ja liikenteen kysyntä suun-
tautuu pääasiassa Helsinkiin, vaikka Kehä III vyöhyke kasvat-




































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Elinkeinoelämän toiniintaedellvtvsten ja sijoittui ipäätosten 
perustelut vaihtelevat toirnialoittain. Kuljetusintensiiviset toi-
mialat tarvitsevat kustannustehokkaita ja luotettavia kuljetus- 
yhteyksiä. Palvelu- ja asiantuntijalähtöiset toimialat  tarvitsevat 
puolestaan hvvia henkilöliikenteen yhteyksiä, jotta työvoiman 
saatavuus ja asiakkaiden liikkuniistarpeet voidaan tyydyttää. 
Työniatkaliikenteen kannalta oleellista on riittävä tarjonta ja 
 matka-ajat. 
kouvolan vaihtoehto vahvistaa Kouvolan logistista ase-
maa ja luo mandollisuuksia logististen palvelujen kehittymi-
selle sekä kotimaan että \näjän liikenteessä. Luumäelle ja 
Vaalimaalle linjatut nopean liikenteen vaihtoehdot puolestaan 
vahvistavat Kotka -Haminan alueen logistista asemaa  ja luovat 
edellytyksiä palvelujen syntymiselle erityisesti Venäjän liiken-
teessä. Vaalimaalle linjattu suurnopea vaihtoehto vahvistaa 
Helsingin seudun asemaa Luoteis-Venäjälle  ja Pietarin alueelle 
suuntautuvassa kansainvälisessä toiminnassa. 
Pääraclan linjaaminen lentoasemalle vahvistaa lentoase-
man lähialueen houkuttelevuutta elinkeinoelämän sijoittumis-
paikkana. 
Kuljetukset 
kuijetusten nopeuturninen aiheuttaa kustannussäästöjä kul-
jetusten loppuasiakkaille. Vaaliniaalle linjattua suurnopeaa 
 vaihtoehtoa lukuun ottamatta HEPI- oikorat avaihtoehdot 
vaikuttavat merkittävästi tavaraliikenteen kuljetuksiin. 
Kouvolaan linjattu vaihtoehto parantaa Helsingin seudun 
kuljetusyhteyksiä koko Itä-Suomeen ja Venäjälle sekä vaikuttaa 
erityisesti Vuosaaren, Sköldvikin ja Loviisan satamien kuljetus-
yhteyksun. Luumäelle linjattu vaihtoehto parantaa Helsingin 
seudun ja Kotkan - Haminan seudun kuljetusyhteyksiä Karjalan 
 radan  suuntaan ja Venäjälle. Savonradan suunnan kuljetuksilla
paäkaupunkiseudulle on kaksi vaihtoehtoista reittiä joko Kou-
volasta kotkan kautta tai Landen kautta. Uusi yhteys parantaa 
erityisesti Venäjän transitoliikenieen toimintaedellytyksiä. Vaa-
lirnaalle linjattu vaihtoehto palvelee pääasiassa Venäjän transi-
tolukenteen kul jetuksia sekä Uudenmaan, Itä-Uudenmaan ja 
 Kymenlaakson elinkeinoelämän toirnijoiclen Venäjän kuljetuk-
sia. Vaikutukset kotimaan kuljetusreitteihin ovat pieniä. 
Pääradan linjaaminen lentoasenialle ei aiheuta oleellisia 
muutoksia tavaraliikenteeseen. Vaihtoehto vapauttaa kapasi-
teettia Keravan eteläpuoliselle rataosuudelle, mutta merkitys 
tavaralukenteel je on pieni Vuosaaren satamaradan avautuessa 
liikenteelle. 
Työmatka- ja työmatka-asiointiliikenne 
Kouvolaan linjattu vaihtoehto tuo Kouvolan seudun  tunnin 
työniatkaetäisyydelle Helsingistä. Vastaavasti Luuniäelle ja 
\cialimaalle linjattu nopean liikenteen vaihtoehto tuo  kotkan- 
Haminan seudun tunnin työmatkaetäisvydelle Helsingistä. 
Landen lähilukenteen tarjonnan lisäämismandollisuus kom-
pensoi ainakin osittain Kouvolan ja Luumäen vaihtoehdoissa 
tapahtuvan nopeideri yhteyksien vähenemisen Landen  ja Hel-
singin välillä, Porvoon suunnan lähilukenteen käynnistäminen 
parantaa asenlanseutujen Helsinkiin suuntauluvien työmatko-
jen mandollisuuksia, vaikka välialueella olosuhteet saattavat 
heikentyä bussilukenteen tarjonnan vähentyessä. 
ivoasiointilikenteessä tehokas asiointietäisyys ulottuu 
noin kanden tunnin aikaetäisyydelle: Kouvolaan hinjatussa vaih-
toehdossa Savonradalla Mikkeliin ja Luumäelle hinjatussa vaih-
toehdossa Karjalanradalla Lappeenranta/Imatra_vyöhykkeelle. 
Helsingin ja Pietarin välillä Vaahimaan kautta hinjatut vaihtoeh-
dot mandollistavat tyopaivan aikana tapahtuvan tyoasioinnin. 
Pääradan linjaaminen lentoasenialle mandollistaa työssä- 
käynnin lentoaseniavyöhykkeellä kaukojunien asemapaikka-
kunnilta noin 1 -1,5 tunnin etaisyydeltä. Radahle  on mandol-
lista ohjata myös lähiliikennejunia, mikäli työmatkaliikenteessa 
 on  riittävästi k\syntää. Kaukojunien vaihdotoii yhteys lento-






























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































saakka. Kouvolan vaihtoehdossa Koskenkvlä Kouvola välillä 
ei ole vastaavaa kehittämispotentiaalia kuin Loviisan ja Kotkan 
 välillä.  Vaalimaalle linjattu suurnopea vaihtoehto ei luo edel-
lytvksiä raideliikcnteesccn tukcutuvan vhdyskuniai-akenteen 
it VEI I SC lIC. 
8.4. 	Alueiden kehittyminen ja 
käyttö 
Aluerakenne ja atueiden kehittymis
-edellytykset 
Raideinkenteen merkitys alueiden kehittymiselle vaihtelee 
alueiden sijainnin ja aluetaloudellisen profiilin niukaan. 
Kouvolan vaihtoehto tekee Kouvolasta vahvan risteys- 
aseman, jonka kautta lähes koko itäisen Suomen ja Venäjän 
liikenne kulkee. Porvoon Loviisan seudun kytkentä Helsingin 
seutuun vahvistuu. Landen ja Kotkan seudut jäävät nykyiseen 
asemaan eli heikkenevät suhteessa muihin kaupunkiseutuihin. 
 Kokonaisuutena vaihtoehto ei täysin vastaa Etelä-Suomen  tun-
nistettuja kehittämiskäytäviä.  
Luumäen vaihtoehto luo raideliikenteen tärkeän solmu 
kohdan paikkaan, missä ci ole merkittävää toimintaa nykytilan-
teessa. Malli vahvistaa Karjalan radan varren nauhakaupunkia. 
 Kotkan  Haminan seudusta tulee tärkeä logistinen solniii ja
 Pietarin alue sijoittuu vaivattoman  matkan päähän. Porvoon 
Loviisan seudun kytkentä paranee sekä pääkaupunkiseudun 
että itäisen rannikon suuntaan. Kokonaisuudessaan vaihtoehto 
tukee hyvin nykyistä aluerakennetta ja luo uutta kehiuämispo-
tentiaalia. 
Vaalimaan vaihtoehdossa toisistaan erillään pysyvät ranni-
kon ja Salpausselän käytävät kehittyvät omilla ehdoillaan.Iämä 
 toisaalta tukee  kaupunkiseutujen omia vahvuuksia, mutta toi-
saalta hajottaa resurssien käyttöä. Kotka -Hamina Vaalimaa
-vyöhykkeestä voi kehittyä merkittävä  EU:n ja Venäjän välisen 
 kaupan  ja muun yhteistoiminnan keskittymä.  
Maankäyttö 
Korkeatasoisen junatarjonnan piirissä olevien asemien 
läheisyydessä tapahtuu yhdyskuntarakenteen  tiivistymistä. Se 
 mandollistaa yhdyskuntien kehittymisen  omavaraisina, eikä
pelkästään pendelöintiin perustuvina kokonaisuuksina. Tii-
viisti aseman ympärille rakennetut tai rakennettavissa olevat 
 yhdyskunnat,  joissa on hyvät kevyen liikenteen sekä julkisen 
 ja  yksityisen liityntäliikenteen järjestämismandollisuudet, ovat
 edullisemmassa  asemassa kuin hajanaisen maankävtön tai peri
-feerisesti  sijaitsevan rautatieasernan paikkakunnat. Haasteena 
onkin yhdyskuntarakenteen kannalta  tarkoitukseninukaisten 
asemapaikkojeri osoittaminen. Suurnopeaa Vaalimaan vaihto-
ehtoa lukuun ottamatta kaikissa  linjausvaihtoehdoissa on edel-
lytykset nykyisen Kerava Lahti- ja uuden Helsinki Porvoo 
 -kehityskäytävien  maankäytön vahvistamiseen. 
Luumäen ja Vaalimaan kautta linjatuissa vaihtoehdoissa 
 on  suurin potentiaali uusien asemapaikkojen syntymiseen 
tukeutuen nykyiseen yhdyskuntarakenteeseen. Luumäelle 
 linjatun  vaihtoehdon vaikutukset ulottuvat  Kai-jalan radalle
Maisema 
Kaikille vaihtoehcloille yhtcicllä Sipoo Kulloo vilillä ratakäv-
tävä ylittiä valtakunnallisesti arvokkaan Sipoonlanden kult-
tuurimaiseman ja lisäksi Kulloo Koskenkvlä välillä on useita 
arvokkaita maisema-alueita ja kulttuurihistoriallisia kohteita. 
Lentoasemalle linjattaessa välillä Kerava -Kulloo ei ole valta-
kunnallisia eikä maakunnallisia maisema- tai kultiutirihistori-
allisia kohteita. 
Kouvolan vaihtoehdossa  Koskcnkvlä Kouvola välillä rata- 
käytävä kulkee valtakunnallisen maisemakokonaisuuden laita - 
mula. Luumäelle linjatussa vaihtoehdossa Koskenkvlä -Hamina 
välillä on runsaasti maisema- ja kulttuurikohteita, kun välillä 
 Haniina  Luumäki on hyvin vähän maisemallisesti merkittäviä 
kohteita. Vaalimaan vaihtoehdoissa Hamina -Vaalimaa välillä 
 ratakäytävä  halkoo valtakunnallisesti arvokasta kulttuuri
-ympäristoa Myllvkylän myllvinaisemaa.  
Koska suurnopea linjaus Vaalimaan kautta ei palvele 
kotimaan henkilö- eikä tavaraliikennettä, linjaus voidaan aja-
tella suunniteltavan tarvittaessa kokonaan uuteen maasto- 




























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































8.5. 	TurvaHisuus ja terveys  
Liikenneturvallisuus 
unaliikenteen nopeutuminen aiheuttaa kulkuiiiuotosiirtvnuä 
tielukenteestä junaliikenteeseen parantaen liikenneturvalli-
suutta. Tielnkentecn suoriteniuutoksen perusteella voidaan 
arvioida vaikutuksia lukenneturvallisuuteen. Liikenneniallin 
 avulla  ou voitti laskea lienkilöliikenteen kulkutapamuutok
-sista  aiheutuvat vaikutukset. Vaihtoehdoilla on vaikutuksia 
 mvs tavaralnkenteen kulkutapaosuuksiin,  mutta muutoksen
suuruutta on arvioitu tavaraliikenteen suoritemuutoksen sekä 
 tie-  ja raideliikenteen verkollisen analyysin perusteella.  
Henkilölnkenteen kulkutapamuutoksista  aiheutuva hen-
kiRvahinko-onnettoniutiksjen  laskennallinen vähenemä on 
 suurin vaihtoehdossa Luumäki, jossa  vähenernä on 2, 1 henki-
lövahinkoa vuodessa (v. 2050). Vaihtoehdossa Kouvola vähene - 
mä on 1,8 ja vaihtoehdossaVaalimaa noin 1,2 henkilövahinkoa 
 vuodessa. Vaalimaan  suurnopeassa vaihtoehdossa väheneniä on
 selkeästi pienin, eli  0,2 henkilövahinkoa vuodessa. 
Pääradan linjaaminen lentoaseman kautta vähentiä 2,0 
henkilövahinko-onnettoiiiuutta. 
1avaraliikenteessä raideliikenteen  kilpailukyky suhtees-
sa tiekuljetuksnn paranee eniten vaihtoehdossa Luumäki ja 
 lähes yhtä paljon vaihtoehdossa  Vaaliniaa. Tieliikenteen tavara- 
kuljetukset Venäjälle kuormittavat voimakkaasti El 8- tietä ja 
 valtatietä  6. Kun El S -tie parannetaan moottoritietasoiseksi,
 voidaan olettaa että tavaraliikenteen  kulkutapamuutoksista
 aiheutuva liikenneturvallisuuden  paraneininen on suurin vaih-
toehdossa Luumäki, toiseksi suurin vaihtoehclossa Vaalimaa 
 ja  kolmanneksi suurin vaihtoehclossa Kouvola. 
Terveys 
Tervevsvaikutuksia on arvioitu paastojen sekä melu- ja täri-
nävaikutusten kautta. Meluisinta ja eniten tärinää aiheuttavaa 
junaliikennettä on tavarajunaliikenne. Melu- ja tärinävaiku-
tuksia ei ole arvioitu laskennallisesti, vaan lähinnä  maakäyttö
-tarkastelun perusteella, koska  tässi esiselvitvsvaihecssa ei ol  
olemassa tarkkoja ratalinjauksia. Sen sijaan liikenteen energi
-ankultiluksen  muutokset ja siitä aiheutuvat päastomuutokset 
 on  arvioitu suoritemuutosten perusteella. 
Kaikissa vaihtoehdoissa 1)aastojen kokonaismäärä piene-
nec verrattuna vertai luvaihtoehtoon. 
Oikoratavaihtoehcloista lähes kaikki päästot (CO, HC, 
NOx, hiukkaset ja CO) vähenevät eniten vaihtoehdossa 
Luumäki. Vaihtoehto Kouvola on toiseksi tehokkain pääs-
töjen vähentärnisessä, päästöväheneinän ollessa noin 80 
90 0  verrattuna Luumäen vaihtoehdon aiheuttamiin  paästo_ 
vähentyniiin. \Taihtoehdossa Vaahmaa päästövähenemät ovat 
i miii 51) 6( ) o la Vaaliniaan suurnopeassa valht( elid sa noin 
 7 20 00  vaihtoehdon Luuniäki päästöjen vähentymästä. Rikki
-dioksirlipäästöt  (SO) vähenevät eniten Vaalimaan suuriiopeas_ 
 sa  vaihtoehdossa (noin 1,8 tn/v) ja lisääntyvät kaikissa muissa
 vaihtoehdoissa.  
Melu- ja tärinävaikutuksia on arvioitu yleispiirteisesti 
 nykyisen  yhdvskuntarakenteen perusteella. Vaikutukset ovat
suurimmat E 18-liikennekäytävää noudattelevilla linja -osuuk-
silla. Vaikutukset ovat siten kokonaisuutena suurimmat  vaih-
toehdossa Vaalimaa, jossa myös tavaraliikennemäärät uudella 
 rataosuudella  ovat suuret. loiseksi suurimmat vaikutukset ovat 
vaihtoehdossa Luumäki ja kolmanneksi suuriniinat vaihto-
ehdossa Kouvola. 
Pääradan lentoaseinalinjaus kulkee tunnelissa, jolloin 
melu- ja tärinävaikutukset jäävät vähäisiksi. Oikoratavaihto
-ehtojen  linjaaminen 1äpanilan sijasta uudelle lentoasema
-yhteydelle  pienentää melu- ja tärinähaittoja läpanilan vaihto


















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Liikenteen energian kulutus ja päästöt 
Luonto, pohjavedet ja kulttuurihistoria 
Kaikille vaihtoelidoille yhteisellä Sipoo_Kulloo_valillä rata-
kävtävään siioittuu kolme 1 -luokan pohjavesialuetta ja yksi 
 11-luokan pohjavesialue, lisäksi välillä Kulloo Koskenkylä on
 kolme  1 -luokan pohjavesialuetta. 
Vaihtoehdossa kouvola valilhi Koskenkyla Kouvola 
 on  muutamia pohjavesialueita. Näistä suurin  on Liljendalin
1 -luokan pohjavesialue, jonka kanssa tuleva ratalinjaus risteää 
 1000 1 500  metrin matkalla vaihtoehdosta riip1)uen. Luu-
macn vaihtoehdossa välillä Koskcnkvlä Hamina-ratakäytävä 
sijoittuu neljän 1 -luokan pohjavesialueen alueille ja yhdelle II- 
luokan pohjavesialueelle ja lisäksi Hamina Luuinäki välillä on 
 yksi  1 -luokan pohjavesialue ja kolme 11 -luokan pohjavesialuet-
ta.Välillä Hamina Vaalimaa maastokäytävä risteäiVirolahcle1Ia 
Haaviston 11 -luokan pohjavesialueen kanssa. Osuudella ei ole 
niuita pohjavesialueita. 
Lentoasemalle linjatussa vaihtoehdossa välillä Kerava 
Kulloo on neljä 1 -luokan pohjavesialuetta. 
Kaikille vaihtoehdoille yhteisessä Sipoo Kulloo_ratakäy-
tävässä ei ole valtakunnallisia luontokohteita lukuun ottamatta 
Sipoonjokea, mutta välillä on muutamia niaakuntakaavan suo-
jelualueita ja yksi valtakunnallisesti arvokas kallioalue. Välillä 
Kulloo-Koskenkvlä ei ole valtakunnallista luontokohteita, 
mutta välillä on muutamia maakuntakaavan suojelualueita. 
Lisäksi välillä on yksi valtakunnallisesti arvokas kallioalue. 
Vaihtoehdossa Kouvola välillä Koskenkylä Kouvola  on 
 yksi maakunnallinen luontokohde. Luumäen vaihtoehdossa 
välillä Koskenkylä_Hamina ratakäytävä risteää monien val-
takunnallisesti arvokkaiden kohteiden kanssa:  Natura -aluetta 
kolmessa-neljässä kohdassa ja kaksi muuta suojelualuetta sekä 
kaksi kallioaluetta. Välillä Hamina-Luumäki on vain muuta-
mia hyvin pienialaisia suojelualueita, jotka ovat kcskittynect 
Lankilaan. Välillä Hamina—Vaalimaa on vain yksi merkittävä 
luontokohde. 
Välillä Kerava Kulloo-ratakäytävän kanssa risteää  Natura 
 2000-alueisiin kuuluva Sipoonjoki. Muutoin välillä ei ole valta-
kunnallisesti arvokkaita luontokohteita eikä maakuntakaavassa 
huomioon otettuja luontokohteita. 
Kaikissa vaihtoehdoissa päästöjen kokonaismäärä pienenee 
verrattuna vertailuvaihtoelitoon. 
Oikoratavaihtoehcloista 	liikenteen 	energiankulutus  
ja lähes kaikki päästöt (CO, HC, NOx, hiukkaset ja CO,) 
 vähenevät eniten vaihtoehdossa Luumäki, jossa enemgmanku_ 
lutus vähenee yhteensä 46,4 G\Vh/v. Vaihtoehto Kouvola on 
 toiseksi tehokkain cnergiankulutuksen  ja päästöjen vähent,imi-
sessä, energiankulutus ja päästöt vähenevät noin 80 90 0  ver-
rattuna Luumäen vaihtoehdon aiheuttamiin energiankulutus 
 ja  päästövähenemiin. Vaihtoehdossa Vaalimaa energiankulutus 
 ja  päästövähenemät vaihtoehtoon Luuniäki verrattuna ovat 
noin 50 60 0o  ja Vaalimaan suurnopeassa vaihtoehdossa noin  
7-20 00. 
Rikkidioksidipäästöt (SO,) vähenevät eniten Vaalmnmaan 
suurnopeassa vaihtoehdossa, noin 1,8 tn/v ja lisääntyvät kai-
kissa muissa vaihtoehdoissa. 
Maa-alan ja luonnonvarojen käyttö 
Vaihtoehtojen vaatima maa-ala  ja luonnonvarojen käyttö on 
 suoraan verrannollinen rakennettavien uusien rataosuuksien 
pituuteen. Eniten uutta rataa (kaksoisraide) rakennetaan vaih-
toehdossa Vaalimaa suurnopea, jossa uusia raiteita rakenne-
taan yhteensä noin 4-00 km. Vaalimaa nopean liikenteen ratana 
pystyy hyödyntämään olemassa olevaa rataa Kotka/Haniina-
alueella, joten uudisrakentamisen tarve  on noin 385 km. Vaih-
toehdossa Luumäki uusia raiteita rakennetaan noin 338 km ja 
 vaihtoehdossa Kouvola noin  226 km. 
Lentoasemayhteydellä raidepituus on yhteensä 56 kin ja 
 Itäratojen linjaaminen  lentoasemalle lyhentää edella kuvattuja 









































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































8.7. 	Liikennejärjestelmän  
tehokkuus ja taloudellisuus 
Investoinnit 
Vcrtailuvaihtoehto 0++ sisältää noin 71 miljoonan euron 
investoinnit, joilla mandolhstetaan  tum. nopeustason ilosto 
 sekä kapasiteetin nosto suunnitellun tarjonnan edellvttä-
mälle tasolle. Nämä u)vestoiniiit saastyvat,  jos itasuunta hiija-
tian uutta ratakäytävää pitkin. 
Päärata lentoaseman kautta maksaa arviolta noin  650 mil-
joonaa euroa 
Kouvolan vaihtoehdon kustannusarvio  on noin 881) nu1-
joonaa euroa Tapanilan kautta ja 690 miljoonaa euroa Kera 
valle linjattuna, jos päärata on linjattu lentoaseman kautta. 
Luuniäen vaihtoehdon kustannusarvio  on noin 1 230 mil 
 joonaa euroa  Tapanilan kautta ja 1 040 miljoonaa euroa Kera-
valle lrnjattuna, JOS paarata on linjattu lentoaseman kautta. 
Vaalinuaan vaihtoehdon kustannusarvio on noin 1 180 
 miljoonaa euroa lapanilan kautta  ja 1 040 miljoonaa 
Keravalle linjattuna, jos päärata on linjattu lentoaseman 
kautta. 
Vaalimaan suurnopeusvhteyden kustannusarvio on noin 
 1 630  miljoonaa euroa. Lähtökohtana on, että suurnopea
yhteys liittyy lentoaseman kautta linjattuun päärataan. 
Matkustajahyödyt  
Pääradan linjaaminen lentoaseman kautta synnyttää vuosi 
tasolla noin 14- miljoonan euron hyödyt matkustajille. 
Kouvolan vaihtoehdon Tapanilaan liittyvän alavaihto-
ehdon hyödyt matkustajille ovat noin 15 miljoonaa euroa/ 
vuosi. Mikäli päärata kulkee lentoaseman kautta, ovat Tapani-
laan liittyvän alavaihtoehdon matkustajahyödyt noin  10 miljoo-
naa euroa/ vuosi. Keravalla liittyvän alavaihtoehdon rnatkusta-
jahvödvt ovat noin 6,5 miljoonaa euroa/vuosi, mikäli piärata 
kulkee lentoaseman kautta. 
Luumäen perusvaihtoehdon hvödyt niatkustajille ovat 
noin 13 miljoonaa euroa/vuosi. Mikäli päärata kulkee lento-
aseman kautta, ovat Tapanilassa erkanevan alavaihtoehdon  mat
-kustajahvödyt  noin 9,5 miljoonaa euroa/vuosi. Keravalla erka-
nevan alavaihtoehdon matkustajahvödyt ovat noin 7 miljoonaa 
euroa/vuosi, mikäli päärata kulkee lentoaseman kautta. 
Vaalimaan perusvaihtoehdon hyödyt matkustajille ovat 
noin 11 miljoonaa euroa/vuosi. Mikäli päärata kulkee lento-
aseman kautta, ovat laparitlassa erkanevan alavaihtoehdon  mat
-kustajahvödvt  noin 9 miljoonaa euroa/vuosi. Keravalla erka-
nevan alavaihtoehdon matkustajahyödyt ovat noin 8 miljoonaa 
euroa/ vuosi, mikäli paarata kulkee lentoaseman kautta. 
'vaalinlaan suurnopeusvaihtoehdon livödvt inatkustajille 
 ovat noin $ miljoonaa euroa/vuosi. Lentoaseman kautta kulke-
vassa vaihtoehdossa niatkustajahvödvt ovat noin 6,5 miljoonaa 
euroa/vuosi. Luku ei sisällä mandollisten Pietarista asti tulevi-
en, Helsinki -Vantaan lentoasemaa kävttävien junamatkustajien 
hvötyjä. 
Henkilöliikenteen tuottajan hyödyt 
Pääradan linjaaminen lentoaseman kautta lisää vain hieman 
liikennöintikustannuksia, mutta tuntuvasti lipputuloja.  Netto- 
hyöty operaattorille on 11—i 2 miljoonaa euroa/vuosi. 
Kouvolan perusvaihtoehdossa lipputulojen kasvu on 3 1- 
miljoonaa euroa/ vuosi suurempi kuin liikennöintikustannus
-ten  kasvu. Mikäli päarata kulkee lentoaseman kautta,  jää lip
-putulojen  kasvu Tapanilassa erkanevan alavaihtoehdon osalta
samalle tasolle liikerinöintikustannusten kasvun kanssa. Kera-
valle linjatun alavaihtoehdon osalta lipputulojen kasvu  on noin 
 I  miljoonaa euroa/vuosi lnkennöintikustannusten lisäystä suu-
renunat. 
Luumäen perusvaihtoehdossa lipputulojen kasvu on 1 -2 
nuljoonaa euroa/ vuosi suurempi kuin liikennöintikustannus-
ten kasvu. Mikäli päärata kulkee lentoaseman kautta,  jää lip
-putulojen  kasvu Fapani kissa erkanevan alavaihtoehdon osalta 
 I  miljoonaa euroa/vuosi pienemniäksi kuin liikennöintikus-
tannusten kasvu. Keravalle linjatun alavaihtoehdon osalta 
lipputulojen ja liikennöintikustannusten muutokset kompen-
soivat toisensa. 
Vaalimaan vaihtoehclossa lipputulojen kasvu  jää sen sijaan 
 4 5  miljoonaa euroa/vuosi pienemmäksi kuin liikennöinti-
kustannusten kasvu. Mikäli päärata kulkee lentoaseman kaut-
ta, jää lipputulojen kasvu [äpanilassa erkanevan alavaihtoehdon 
osalta noin 6 miljoonaa euroa/vuosi pienemmäksi kuin liiken-
nöintikusiaiunusten kasvu. Keravalle linjatun alavaihtoehclon 
osalta lipputulojen kasvu jää noin 5,5 miljoonaa euroa/ vuosi 
pmenenunuäksi kuin liikennöintikustannusten kasvu. 
Vaalimaan suurnopeusvaihtoehdossa lipputulojen lisäys 
 on 4—S  miljoonaa euroa/ vuosi suurempi kuin liikennöintikus-
tannusten kasvu. Lentoaseman kautta kulkevassa vaihtoehdos-
sa ero on 3- 4-miljoonaa euroa/vuosi. 
Tavaralilkenteen hyödyt 
Elyödyt on laskettu kilometrikustannussäästöjen osalta sijoit-
iclemalla virrat lyhimmälle reitille.Tarkastelu ei ota huomioon 
uusien ratakäytävien vaikutusta tavaraliikenteen kokonaiska-
pasiteettiin eikä uusien ratakävtävien mandollisia kapasiteet_ 
tirajoja tavaraliikenteen osalta. 
Kouvolan vaihtoehdon kilometrikustannussäästö on 5 6 
 miljoonaa euroa / vuosi. Sekä Luuniäen että Vaalimaan vaihto-
ehclon vastaavat säästöt ovat 12-13 miljoonaa euroa/vuosi. 
Muut hyödyt 
Pääradan linjaaminen lentoaseman kautta lisää radan kunnos-
sapitokustannusta noin I miljoonaa euroa / vuosi, mutta syn - 
nyttää säästöjä tie- ja rautatieliikenteen päästökustannuksissa 
sekä tieliikenteen onnettomuus-  ja kunnossapitokustannuksis_ 
 sa  S-6 miljoonaa euroa/vuosi. Nettosäästö on 4 5 miljoonaa
euroa/ vuosi. 
Kouvolan vaihtoehto lisää radan kunnossapitokustan_ 
nusta 2 3 miljoonaa euroa/vuosi, mutta synnyttää säästöjä  tie- 
ja rautatieliikenteen päästökustannuksissa sekä tieliikenteen 
onnettomuus- ja kunnossapitokustannuksissa 4- 5 miljoonaa 
euroa/vuosi. Nettosäästö on noin 2 miljoonaa euroa/vuosi. 
Mikäli päärata kulkee lentoaseman kautta, jää sekä Tapanilassa 
että Keravalle lirijatun alavaihtoehdon nettosäästö lähelle 
nollaa. 
Luumäen vaihtoehto lisää radan kunnossapitokustan_ 
 nosta  4—S miljoonaa euroa/vuosi, mutta synnyttää säästöjä  tie - 
ja rautatieliikenteen päästökustannuksissa sekä tieliikenteen 
onnettomuus- ja kunnossapitokustannuksissa 5 6 miljoonaa 
uuroa/vuosi. Nettosäästö on noin 1 miljoonaa euroa/vuosi. 
Mikäli päärata kulkee lentoaseman kautta, jää sekä•I -apaii
-lassa  että Keravalle linjatun alavaihtoehdon nettosäästö lähelle 
nollaa. 
Vaalimaan vaihtoehto lisää radan kunnossapitokustan-
nusta noin S miljoonaa euroa/vuosi, mutta synnyttää säästö-
jä tie- ja rautatieliikenteen päästökustannuksissa sekä tielu-
kenteen onnettomuus- ja kunnossapitokustannuksissa noin 
 3  miljoonaa euroa/vuosi. Kustannuksia lisäävä nettovaikutus
 on  noin 2 miljoonaa euroa/vuosi. Mikäli päärata kulkee len-
toaseman kautta, on kustannusten kasvu sekä Tapanilassa että 
Keravalle linjatun alavaihtoehdon osalta noin  2,5 miljoonaa 
euroa / vuosi. 
Vaalimaan suurnopeusvaihtoehto lisää radan kunnossa-
pitokustannusta noin 6 miljoonaa euroa/vuosi, ja synnyttää 
säästöjä tic- ja rautatieliikenteen päästökustannuksissa sekä tie-
liikenteen onnettomuus- ja kunnossapitokustannuksissa noin 
 0,5  miljoonaa euroa/vuosi. Kustannuksia lisäävä nettovaikutus 
 on 5-6  miljoonaa euroa/ vuosi. 
Kustan nustehokku us 
Pääradan linjaaminen lentoaseman kautta synnyttää alustavi-
en tarkastelujen perusteella 30 vuodelta diskontatut hyödyt, 
jotka ovat noin 65 °o investointi- ja korkokustannuksista (hvö
-ty-kustannussuhde 0,64). Hvödyissä ei ole mukana pääradan 
taajamaliikenteen kehittämismandollisuuksista mandollisesti 
syntyvät hvöd\'t. 
Kouvolan vaihtoehdon hvöty-kustannussuhde on 0,49. 
 Mikäli pääradan lentoasemayhteys  on rakennettuna, on Thpa-
nilan alavaihtoehdon hyöty-kustannussuhcle 0, 32 ja Keravalle 
linjatun alavaihtoehdon 0,3 5. 
Luumäen vaihtoehdon hyöty-kustannussuhde on 0,40. 
 Mikäli pääradan lentoasemayhievs  on rakennettuna, onTapani_ 
 lan  vaihtoehdon hyöty-kustannussuhde noin  0,33 ja Keravalle
linjatun alavaihtoehdon 0,3 5. 
Vaalimaan vaihtoehdon hvötv-kustannussuhde  on 0,28. 
 Mikäli pääradan lentoasemayhteys  on rakennettuna, on Tapa-
nilan alavaihtoehdon hyöty-kustannussuhde noin 0,24 ja Kera-
valle linjatun alavaihtoehdon 0,26. 
Vaalimaan suurnopeusvaihtoehdon hyöty_kustannus_ 
suhde on 0,11. Mikäli yhteys kulkee lentoaseman kautta 




















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Mikään tarkastelluista vaihtoehdoista ei ole käytetvllä las
-kentamenetelrnällä  ja vaikutusten nykyisillä yksikköarvoilla 
vliteiskuiitataloudellisesti kannattava. Samalla voidaan todeta, 
että nvkyohjeistuksen mukainen kannattavuustarkastelu ei 
sovellu kovin hyvin laajojen yhdyskunta- ja aluerakenneniuu-
toksia aiheuttavien raideliikennehankkeiden tarkasteltiun. 
Tulosten perusteella Helsingin ja Pietarin välisen ran-
tatiehikenteen kehittäminen pitkälle tulevaisuuteen voidaan 
tehdä nykyistä yhteyttä edelleen kehittämällä. 
Vaihtoehdoilla on kuitenkin merkittäviä vaikutuksia aiu-
eiden kehittymisedellytyksiin sekä elinkeinoelämän toiminta-
edellytyksiiri. Itäratavaihtoehtojen kannattavuus ei merkittä-
västi riipu Venäjän liikenteen kehityksestä, vaan vaikutukset 
kertyvät pääasiassa kotimaan liikenteestä. Mikäli  Lahti Mik-
keli-oikorata toteutetaan, se vähentää vaihtoehdon Kouvola 
liikennettä ja hyötyjä. 
Pääradan kaukoliikenteen suora yhteys lentoascmalle 
synnyttää merkittäviä hyötyjä kotimaan kaukoliikenteelle  ja 
 vapauttaa nykyisen  radan kapasiteettia lähiliikenteelle. Hank-
keen kaukoliikennevaikutusten perusteella laskettu alustava 
hyöty-kustannussuhde (0,64-) on parempi kuin itäsuunnan 
oikoratavaihtoehdoilla. Pääradan ja Kerava—Landen lähilii-
kenteen vaikutukset huomioon ottamalla hyötysuhde paranee 
edelleen. Pääradan lentoasemayhteyclen toteuttaminen alentaa 
jonkin verran itäsuunnan perusvaihtoehtojen kannattavuutta. 
Vaihtoehto Kouvola on perusvaihtoehdoista yhteiskun-
tataloudellisesti kustannustehokkain (hyöty-kustannussuli-
deO,49), mutta ei selkeästi parempi kuin vaihtoehto Luumä-
ki. Jos vaihtoehdot linjataan lentoaseman kautta, ovat niiden 
laskennalliset vaikutukset käytännössä samat. Sen sijaan liiken-
neyhteyksien säilymisen ja parantumisen sekä aluerakenteen 
kehittymisedellytysten kannalta vaihtoehto Luuniäki on tasa-
painoisin ja eniten uusia mandollisuuksia avaava, koska  se tarjo-
aa kokonaan uuden Inkennemuoclon myös Porvoon itäpuolella 
 Kotka  --Harnina-alueelle saakka. 
Vaahmaalle hnjattujen vaihtoehtojen kustannustehokkuus 
 on  selvästi heikompi kuin vaihtoehdoissa Kouvola ja Luumä-
ki. Vaalimaan vaihtoehtojen hyödyt kohdistuvat voimakkaasti 
Venäjän liikenteeseen kotimaan hyötyjen ollessa ker taluokkaa 
pienempiä kuin Kouvolan tai Luumäen vaihtoehdoissa. 
Vaahimaan suurnopea vaihtoehto ei juuri synnytä hyötyjä 
kotimaan hiikenteelle ja vaihtoehto vaikeuttaa alueiden käyt-
töä. lèhty;en tarkastelujen perusteella suurnopea liikenne ei 
sovellu hyvin Suomen olosuhteisiin nyt käytetyn aikajänteen 
 (2050)  puitteissa. 
Luonnonvmpäristön ja maisemavaikutusten kannalta 
vähiten haittoja aiheutuu vaihtoehdossa Kouvola. Koskenkylä--
Kotka Haniina- Vaahimaa osuudella luonnonympäristöön ja 
 maisemaan kohdistuvat haasteet ovat jonkin verran suurempia, 
mutta maakuntakaavoituksen taustaselvitysten perusteella ne 
ovat kuitenkin hahlittavissa.  
Jos pääradan kaukoliikenne on hinjattu lentoasemalle, 
itäsuunnan mandollinen uusi yhteys voidaan toteuttaa joko 
lapanilan kautta tai lentoasemayhtevteen hiitty'mählä.Tapanilan 
 kohdan kustannusten suuruus  ja ympäristölhisesti ongelmal_
 linen  tilanne puoltaa lentoasemayhievteen lnttvmistä, mutta 
toisaalta lentoasemavhteyteen liittyminen heikentää Porvoon 
suunnan taajamaliikenteen järjestämisedellytyksiä. Myös mah-
dollinen Helsingin metron jatkaminen itään vaikuttaa taajama- 
liikenteen tarpeeseen. Alueella tarvitaan kattava alueen maan- 
käyttöä ja liikennejärjestelmän kehiitämisvaihtoehtoja koskeva 
selvitys, joka ottaa huomioon valmistumassa olevan Sipoon 
yleiskaavan, Helsingille siirtyvän alueen niaankävttöä ja ruah-































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































La usu ntoyhteenveto  
1. 	Lausuntopyynnön laajuus 
"He1sinki —Pietari-rautatievhtev', esiselvitvs ja vaikutusten 
arviointi" raportista (luonnos 14. 3.2008> pyydettiin lausun-
not yhteensä 127 osapuolclta. Lausuntopyvnnon  (13. 3.2008) 
 määräaika oli  23.5 .20()8. Lausuntoja saatiin 30.6.2008 men-
nessä yhteensä 81 kpl (6-I- 0  o). 
Annetut lausunnot jakautuvat 
tahoittain seuraavasti:  
Lausujaryhmä 	- 	- 	 - 	kpl 
• Maakuntaliitot (Etelä-Karjala, Etelä -Savo, Itä-Uusimaa, 	10 
 Keski-Suomi, Kymenlaakso, Pohjois-Karjala, 
Pohjois -Savo, Päijät-Häme, Uusimaa, Etelä-Suomen 
maakuntien liittouma) 
• Kunnat (Anjalankoski. Artjärvi, Asikkala. Askola, Espoo, 	43 
Elimäki, Hamina, Hartola, Heinola, Helsinki, Hollola, 
Hämeenlinna, Hyvinkää. litti, Imatra, Joutseno, 
Järvenpää, Kerava, Kotka, Kouvola, Kuusankoski,  Lahti, 
 Lapinjärvi,  Lappeenranta, Liljendal, Loviisa, Luumäki, 
Miehikkälä, Myrskylä, Mäntsälä, Nastola, Orimattila, 
Padasjoki. Pernaja, Porvoo, Pyhtää, Rautjärvi, Riihimäki, 
Ruotsinpyhtää, Sipoo, Valkela, Vantaa, Virolahti) 
Muut tahot I Yhteensä - 	- 	- 	 28 
• Viranomaistahot (Etelä-Suomen lääninhallitus, 	 11 
 Huoltovarmuuskeskus,  Hämeen ympäristökeskus, 
Kaakkois-Suomen ympäristökeskus, Sisäasiainministeriö, 
Suomen kuntaliitto, SYKE, Tiehallinto, Uudenmaan 
ympäristökeskus, Valtiovarainministeriö, YTV) 
• Operaattorit, jne (Finavia, Haminan satama, 	 5 
Linja-autoliitto, SKAL ry, VR-Yhtymä Oy) 
• Elinkeinoelämän edustajat (Cursor Oy! Kotkan-Haminan 	6 
seudun kehittämisyhtiö, Elinkeinoelämän keskusliitto, 
Etelä-Karjalan kauppakamari, Hämeen kauppakamari, 
Helsingin seudun kauppakamari, Kymenlaakson 
kauppakamari) 
• Muut toimijaryhmät (Kotkan ympäristöseura ry, 	 6 
Nopeat Itäradat neuvottelukunta,  Pro Rautatie, 
Rantaratatoimikunta, Suomen luonnonsuojeluliitto, 
Ossian von Konow/arkkitehti)  
Lausuntoja yhteensä 	 81 
2. Lausuntopyynnön sisältö: 
Työryhmä toivoi lausunnoissa kannanottoja erityisesti seuraa- 
vim kysymyksiin: 
• Ovatko tarkastellut vaihtoehdot riittäviä johtopäätösten 
tekemiseksi? 
• Onko vaihtoehtojen laatimisessa käytetty niaankävtön 
rakennemalli perusteltu? 
• Ovatko vaihtoehtojen laatimisessa käytetyt liikennöinti-
periaatteet perusteltuja? 
• Onko niihin liittyvä epävarmuus ja herkkvvstarkastelu 
 otettu riittävästi huomioon? 
•  Mitä vaikutuksia tai vaihtoehtojen ominaisuuksia jatko-
toimenpiteita ja johtopaatoksia päätettäessä tulisi 
painottaa? 
• Mitä jatkotoimenpiteitä esiselvitvksen perusteella 
tarvitaan? 
I_ausiintopvvnnossa todettiin, ett,i työryhmä on paattanvt 
 laatia lausuntovaiheen aikana seuraavat täydentävät tarkaste  lut,
 jotka raportoidaan lopullisessa raportissa: 
• Helsinki _Tallinna-yhteyden käsittely 
• Nykyisen Lahti- Kouvola- Liiumäki-rataosuuclen vlcis-
pnrtclnen arviointi nopeustasolle 250 km/h 
Lisäksi lausuntopyynnössä todettiin, että yhteiskuntata-
loudelliset laskelmat eivät ota huomioon kaikkia ratayhteyksis
-ti  koituvia vaikutuksia ja että rapoi-ttiluonnokseen on kirjattu 
vahvasti esille tarve Helsinki -Porvoo välin kokonajsvaltaisen 
maankäy'ttö- ja liikenncjärjestelmätason  tarkastelusta seudul
-listen  liikennetarpeiden tyydyttämisen näkökulmasta. 
3. Yleistä 
Suurimmassa osassa lausunnoista pidetaan telitya esise!vitvstä 
suunnitteluvaihe huomioon ottaen pääosin riittävänä johto-
päätösten tekemistä varten, vaikka esille onkin nostettu joita-
kin puutteita ja kehittämistarpeita. 
Useassa lausuntopyynnössä on nostettu esille oleellise-
na puutteena nykyisen Lahti Kouvola Vainikkala radan 25() 
 km/li kehittämisvaihtoehdon  puuttuminen, joka selvitettiin
lausuntovaiheen aikana. Edelleen keskeisiä esille nostettu- 
ja asioita ovat Inkennetaloudellisten vaikutusten korostumi-
nen raportoinnissa ja olemassa olevien laskentamenetelmien 
puutteet raideliikenteen hankkeiden kokonaisvaikutusten 
arvioinnin kannalta. Osa Savonradan ja Pääradan varren alueen 
lausunnonantajista ovat pitaneet tarkastelualuetta ja myös vaih-
toehtoja liian rajattuina olisivat kaivanneet perusteellisempaa 
analyysia muun Suomen (mm. Tampereen suunta, Savonrata, 
Karjalanrata) ja Venäjän välisen liikenteen arvioiniiista. 
Kaukoliikenteen Ientoasemayhteys ja sen mandollistania 
 nykyisen pääradan kapasiteetin vapautuminen  Helsinki --Ru-
himäki sekä Kerava--Lahti Oikoradan suuntien lähiliikenteen 
käyttöön saavat voimakasta tukea. 
Vaatimaan suurnopeaa vaihtoehtoa lukuun ottamatta 
kaikki vaihtoehdot saavat jonkin verran kannatusta. Vaalimaan 
suurnopea vaihtoehtoa on pidetty muutamissa lausunnoissa 
selkeästi heikoimpana vaihtoehtona. 
Vaihtoehtojen kannatus selittyy pitkälti lausunnonantajan 
sijainnilla suhteessa nykyiseen rataverkkoon ja tarkasteltuihin 
vaihtoehtoihin. Eniten kannatusta on saanut nykyisen radan 
 kehittäminen  (22 kpl) ja lähes yhtä usea kannattaa VE Luo-
mäkeä (18 kpl). Vaihtoehtojen Vaalimaa (10 kpl) ja Kouvola 
 (4 kpl)  kannatus on selvästi pienempi. Talouselämän ja
 operaattoreiden toiniijoiden  osalta eniten kannatusta saa Luu-
mäen kautta linjattu vaihtoehto ja toiseksi eniten Vaalimaan 
kautta linjattu vaihtoehto. 
Pääkaupunkiseudun ja Itä- Uudenmaan lausunnonanta
-dt  pitavat raportissa esille nostettua Helsinki Porvoo välin 
 niaankäytön  ja liikennejärjestelmän tarkempaa analyvsiä ent-
täiri tarpeellisena asiana. 
Osassa lausuntoja on nostettu esille yksityiskohtia, joiden 
osalta raportin ymmärrettävyyttä  on voitu parantaa. 
4. 	Lausuntopyynnön kysymykset 
Ovatko tarkastellut vaihtoehdot riittäviä 
johtopäätösten tekemiseksi? 
Suurin osa lausunnonantajista pitäa tehtyä työtä riittävänä 
johtopäätösten tekemistä varten. Useat lausujat toteavat 
kuitenkin, että erityisesti nykyisen radan 20 km/h tasolle 
parantamisen edellytykset ja vaikutukset on selvitettävä 
ennen lopullisten johtopäätosten tekemistä. Myös Lahti - 
 Mikkeli-välin vaikutukset tulisi olla tiedossa ennen kuin
lopullisia johtopäatoksia tehdään. 
Lisäksi raportissa olisi tuotava selkeämmin esille mitkä 
vaikutukset ovat oleellisia vaihtoehtojen eroja arvioitaessa. 
lävaraliikenteen vaikutukset tulisi kuvata tarkemmin mm. 
suunniteltujcn logistiikka_alueiden ja -keskusten näkökul-
masta. Vaihtoehtojen i Imastovaikutusten kuvausta pidetään 
puutteellisena. 
Onko vaihtoehtojen laatim isessa käytetty 
maankäytön rakennemalli perusteltu? 
Suurin osa lausujista pitää käytettyä maankäyttöennustetta 
perusteltuna ja hyvänä ratkaisuna. Muutamissa lausunnoissa 
 on  tuotu esille, että se uri liian PKS-keskeinen ja olisi ollut
parenipi käyttää koko maan tietoja esim. maakuntaliittojen 
omien ennusteiden pohjalta. Karjalanradan varren saavutet-
tavuuden parantumisen maankäyttövaikutukset eivät nyt näy 
tehdyissä tarkasteluissa. 
Ovatko vaihtoehtojen laati m isessa 
 käytetyt lii kennöi ntiperiaatteet 
perusteltuja? 
Muutamissa lausunnoissa todetaan, että liikennöinti olisi 
pitänyt suunnitella huoniattavasti tarkemmin ja vaihtoehtojen 
liikennöintiniallit ovat liian samankaltaisia. Edelleen on todet-
tu, että lähiliikenteen tarkastelut ovat puutteellisia erityisesti 
kaukoliikenteen lentoasemayhteyden vaikutusten kuvaamisen 
osalta, mutta myös muiden vaihtoehtojen osalta. 
Lisäksi muutamissa lausunnoissa korostetaan itäisen Suo-
men ja Pietarin välisen lukenteen/ matkustamisen tärkeyttä. 
Mandollisen jatkosuunnittelun yhteydessä tulee tarkemmin 
selvittää junien pysähtymiskäyttäytymistä myös tästä näkökul-
masta. 
Onko niihin liittyvä epävarmuus  ja herkkyys- 
tarkastelu otettu riittävästi huomioon? 
Muutamassa lausunnossa todetaan että tehdyt herkkyystarkas
-telut  ovat olleet liian maltillisia, erityisesti Venäjän liikenteen 
kehityksen osalta. Herkkyvstarkastelu tulisi esittää myös kus-
tannusarvion luotcttavuuden osalta. 
Mitä vaikutuksia tai vaihtoehtojen 
ominaisuuksia jatkotoimenpiteitä 
 ja  johtopäätöksiä päätettäessä 
tulisi painottaa? 
Olemassa olevien rakenteiden hyödyntäminen  ja vahvistami-
nen ovat tärkeitä näkökulmia johtopäätöksiä tehtäessä, samoin 
kuin lähijunaliikenteen kehittämisedellytykset. Vaikutukset 
vaarallisten aineiden kuljetusreitteihin on toistaiseksi kuvaa- 
matta, mutta pitäisi ottaa esille raportoinnissa ja johtopäätök-
siä tehtäessä. 
Osan mielestä aluerakenteen kehittymistä tulee korostaa 
 H/K-luvun sijasta, kun osa puolestaan korostaa taloudellisten 
tunnuslukujen tärkeyttä. Elinkeinoelämä edustajat puolestaan 




keskeiset tulokset  
Lahti-Mikkeli-yhteyden kuvaus 
Lausuntovaiheen aikana laadittiin erillisselvitvksenä Lahti 
 Heinola–Mikkeli (LAMI) -ratayhleyden liikenne-ennuste  j  
 yhteiskuntataloudellinen kannattavuustarkastelu.1'arkastcluun 
valittiin Oikorata Lahti Heinola Mikkeli, ratalinjan valinta 
raportissa (OyVR -Rata Ah, 1995) esitetty tarkennettu valta-
tietä S seuraileva linjaus. Linjauksessa on varaucluttu nopeus- 
tasoon 300 kni /h lukuun ottamatta Landen ja Heinolan koh-
tia, joissa maksiminopeustaso on ISO km/h. Rataosan pituus 
 on  noin 130 km. Siltoja on arvioitu tarvittavan 78 kappaletta,
joista vesistösiltoja on 13 kappaletta. Tunneleita on arvioitu 
tarvittavan 11 kappaletta. 
Vaihtoehtoina tarkasteltiin kokonaan kaksiraiteista osuut-
ta, kaksiraiteiset osuudet pelkästään  Lahti Heinola ja Mikkelin 
maalaiskunta, Lahnajärvi Mikkeli osuuksilla sekä tilannetta, 
jossa päärata on linjattu Keravan pohjoispuolelta Helsinki- Van-
taan lentoaseman kant ta Pasilaan. 
Liikennöintiperiaate ja liikenne- 
ennusteet 
Vaihtoehdon liikennöinti on kaukoliikenteen pääsuuntien 
(Päärata, Savonrata, Karjalanrala)  tarjonnan osalta sama kuin 
 Helsinki  Pietari-rautatieyhteyden (HEPI) selvityksessä käy-
tetty kaukojunaliikenteen tarjonta. Savonraclan kaukojuna-
liikenteen tarjonta sijoitettiin uudelle Lahti Mikkeli -rata-
osuudelle ja nykyiselle Kouvola–Mikkkeli-rataosalla lisättiin 
taajamajunatarjontaa, jotta yhteys säilyy. Liikenne-ennusteen 
maankävttöennusteena käytettiin Helsinki–Pietari-rautatie-
yhteys selvityksen mukaista maankäyttöennustetta. 
Tavaraliikenteen sijoittelut tehtiin samalla periaatteella 
kuin HEPI_selvityksessä, eli tavaralukenne sijoiteltun nopeim-
mille reiteille, vaikka todellisuudessa reitinvalintaan vaikuttaa 
myös tarjolla oleva kapasiteetti ja kul jetusten ajankohta. 
Ennustetilanteessa henkilöliikenne siirtyy lähes koko-
naan uudelle rataosuudelle, uuden rataosan henkilöliikenteen 
kysyntä Landen pohjoispuolella  on noin 1,6 miljoonaa matkus-
tajaa vuodessa kun se vertailuvaihtoehclossaVE 0++ Kouvolan 
pohjoispuolella on noin I , I miljoonaa matkustajaa vuodessa. 
Mikkelin ja Kouvolan välin liikennöinti tapahtuu taajamajuna-
lii kenteel lä 
Rataosuuden niaarakennusindeksillä päivitetty kustannus-
arvio kokonaan kaksiraiteisena on noin 600 miljoonaa euroa ja 
 osin yksiraiteisena toteutettuna  470 miljoonaa euroa. 
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VE Lahti–Mikkeli liikenne-ennuste 2050. 
Kasvaneesta kysynnästä reilu 0,1 miljoonaa matkus-
taida vuodessa on siirtymää muilta kaukojunaliikenteen 
reiteiltä ja loput 0,4 niiljoonaa matkustajaa lisääntynyttä 
kysyntää ja siirtymää muista kulkutavoista. Kulkutapasiirtymät 
aiheutuvat Helsinki -Mikkeli -välin matka-ajan nopeutumisesta  
29 minuutilla (tiatka-aika tavoitetilanteessa  on I Ii 38 minuut-
tia) verrattuna Kouvolan kautta kulkevaan liikennöintun. 
lävaraliikenteessä kuljetusten siirtyminen uudelle Lahti-
Mikkeli-rataosuudelle ei ole yhtä suurta kuin henkilölukenteen 
kohdalla. Tämä johtuu siitä, että Savonrata on edelleen nopein 
yhteys Kymenlaakson satamien ja Itä-Suomen teollisuuden 
välillä sekä Savonradan suunnasta Venäjälle suuntautuvissa 
kuljetuksissa. 
VE Lahti—Mikkeli tavaraliikenteen ennuste 2050. 
Liikennetaloudelliset vaikutukset 
HYÖDYT JA HAITAT V. 2050 (milj. €1 vuosi) Ve Lahti- Ve Lahti- Ve Kouvola(LA) Ve Luumäki(LA) 
Mikkeli Mikkeli + LaMi + LaMi 
+ Lentoasema + Lentoasema + Lentoasema  
Radan kunnossapitokustannusten muutos -2,19 -2,19 -4,78 -6,46 
Tuottajain (henkilöliikenne) ylijäämän muutos 
Saatujen lipputulojen kasvu 6,32 6,03 713 14,23 - 
Maankäyttömuutoksesta tulevat lipputulot I 1,02 0,50 
Henkilöjunien liikennöintikustannusten  kasvu 2,72 2,72 -3,12 -10,03 
yhteensä 9,04 8,75 5,03 4,71 
Kuluttajain ylijäämän muutos - 
Vertailutilanteen junamatkustajien aikahyödyt 4.18 4,30 7,95 4,85 
Vertailutilanteenjunamatkustajien muut palvelutasohyödyt  -1,06 -1,15 -1,70 -23 - 
Siirtyvien matkustajien  aikahyödyt (1/2-säännöllä) 1,55 1,87 2,96 6,96 
Maankäyttömuutoksesta tulevat aikahyödyt (1/2-säännällä) 0,05 0,04 
Siirtyvien matkustajien muut palvelutasohyödyt(1/2-säännöllä) 0,60 0,58 1,91 4,04 
Maankäyttömuutoksesta tulevat muut palvelutasohyödyt (1/2-säännöllä) 
yhteensä  5,73 6,17 10,96 11,85 
Ulkoisten kustannusten muutos  I 
Junaliikenteen päästökustannukset  0,05 0,05 0,05 -0,03 
TieIikenteen päästökustannukset  0,36 0,35 0.42 0.80 - 
Tieliikenteen onnettomuuskustannukset 2,73 2,69 3,57 5,28 
Teiden kunnossapitokustannukset 0,20 0,20 0,24 0,44 
yhteensä - 3,35 	- 3,28 4,27 6,49 
Tavarajunien liikennöintikustannusten pieneneminen  1,12 1,12 	- 	- 6,71 16,59 
HYÖDYT JA HAITAT YHTEENSÄ  17,05 17,14 22,20 33,18 
Alustava hyöty -kustannussuhde - 0,52 0,52 0,31 	- - 0,35 
HERKKYYSTARKASTELUJA  I 
Henkilöautoilun hinta x2 19,60 
Alustava hyöty -kustannussuhde  0,59 
Lahti - Mikkeli, koko osuus kaksiraiteinen  17,05 
Alustava hyöty -kustannussuhde 0,41 
Johtopäätökset  
Päivitetyn liikenne-ennusteen ja sen pohjalta tehdyn 
yhteiskuntataloudellisen laskelman perusteella voidaan todeta 
seuraavat johtopäätökset: 
• Rataosa Lahti —Mikkeli ei ole yhteiskuntataloudellisesti 
kannattava selvityksen niukaisilla lähtöoletuksilla,  sillä 
 hankkeen  H/K-suhde 0,52 (osin yksiraiteisena) ja 0,41 
 kokonaan kaksiraiteisena. 
• Pääradan linjaaminen kntoasemalle parantaa hankkeen 
hvötyjä, mutta marginaalisesti. Kotimaan lentoliikenteen  ja 
raicleliikenteen rooli muuttuu toimintavnipäristömuutos_ 
 ten  johdosta ja kotimaan lentoliikenne alle 300 km:n
matkoilla ei liene taloudellisesti perusteltua  ja loppunee 
 ajan myötä. Laskelma sisältää kulkutapamuutoksen lento-
liikenteen suhteen ja olettamuksen, että lentoliikennettä 
Helsinkiin ei ole Kuopion etelapuolisilta kentiltä. 
• HEPI -selvitys ja LaMi-selvitys kvtkevtyvät toisiinsa. 
Mikäli Helsinki Pietari_yhteyden kehittäminen toteutet-
taisiinVE Kouvolan mukaisesti, Savonradan suunnan liiken-
teen ja kysynnän jakaminen kandelle reitille heikentäisi 
liikennöinnin tehokkuutta erityisesti, jos myös uusi itä- 
suunnan rata linjataan lentoaseman kautta. Luumäen kautta 
linjatun Pietarin yhteyden tilanteessa liikerinöinriin tehok-
kuus ei heikkene samassa laajuudessa. 
• Tarkastelun perusteella on syytä säilyttää maankunta-
kaavoissa olevat Lahti Mikkeli radan varaukset, ottaen 
erityisesti huomioon raideliikenteen painoarvon kasvu 
liikennepolitiikassa mm. energia- ja ilmastokysymysten 
 vuoksi. 
• Johtopäätöksissä otettava huomioon, että nykyohjeistuk_ 
 sen  mukainen kannattavuustarkastelu ei sovellu kovin
 hyvin laajojen yhdyskunta-  ja aluerakennemuutoksia
 aiheuttavien raideliikennehankkeiden tarkasteluun, koska 
laskelma ei ota huomioon yhdyskuntarakenteen tiivisty-
misen aiheuttamaa tehostumisvaikutusta yhdyskunta- 
tekniikan kiistaiinuksiin ja muuhun liikkumiseeii. 
Lähtöaineistot: 
• Aflecto Genimap  Oy.  Gt -kartta. 
• Ympäristöministeriö 2008. Ehdotus valtakunnallis-
ten alueidenkavttotavoitteiden tarkistainiseksi (versio 
 26.3.2008). 
• Etelä-Karjalan liitto 2007. Eteki -Karjalan seutukaavan 
paikkatiedot. 
• Itä-Uudenmaan liitto 2007. Itä-Uudenmaan maa
-kuntakaavaehdotus, tiedostot 
• Itä-Uu(lenmaan liitto 2007. Paikkatiedot maakun-
nallisesti tärkeistä vmpäristökohteista. 
• Kaakkois-Suomen vm1)äristökeskus 2007. Alueel-
liset paikkatietoaineistot: Kaavarajat, periilnemaisemat, 
rakennussuojelukohteet, suojellut  kosket ja joet, valuma- 
alueet, kallioalueet. 
• Kymenlaakson liitto 2007. Maakuntakaavan ja seutu- 
kaavan yhdistelmä, tieclostot. 
• Museovirasto 2007. Museoviraston paikkatietoaineisto: 
 valtakunnallisesti arvokkaita  rakennet luja kulttuuri -
vmparistoja (RKY 1993), us. rautatiesopimuksella suojel
-tuja  asema-alueita ja -rakennuksia sekä muinaisjäännöksiä. 
 Aineisto saatu  12/2007. 
• Museovirasto. Rakennettu kulituuriyrnpäristö. Valta-
kunnallisesti merkittävät kulttuurihistorialliset ymparistot. 
 Museoviraston  rakerinushistorian osaston julkaisuja 16. 
• Suomen vmpäristökeskus 2007. Valtakunnalliset 
 paikkatietoaineistot: Luonnonsuojelualueet, suojeluohjel
-mat,  maisema-alueet, polljavesialueet, kallioalueet. 
• Uudenmaan vmpäristökeskus 2007. Alueelliset paik-
katietoaineistot: Kaavarajat, perinmemnaisenat, rakennus
-suojelukohteet, suojellut  kosket ja joet, valuma-alueet. 
• Ratahallintokeskus 2007. HELI -rata Loviisan ja Runt-
sinpyhtään alueilla, linjauksen tarkistaminen ja vaihtoehto
-tarkastelut. 
• Ratahallintokeskus 2006. Helsinki -Turku -rautatie-
yhteys, esiselvmtys ja vaikutusten arviointi. Ratahallinto
-keskuksen julkaisuja  1 /2006. 
• Ratahallintokeskus, Helsingin kaupunki, Vantaan 
kaupunki 2006. HELI -radan linjauksen tarkistaminen 
 ja vaihtoehtotarkastelut  Helsingin ja Vantaan alueella.  
• Tiehallinto, Kaakkois-Suomen tiepiiri 2007. 
Kaakkois-Suonen rajaliikenteen hallintajärjestelniin toi
-menpidesuunnitelnma. 
• Tiehallinto 2006. Kaakkois-Suomen Iogistincn kuva. 
Esite. 
• Tiehallinto. 2006. Kaakkois-Suomen rajaliikenneselvitys, 
tavaraliikenne vuonna 2005 
• Tiehallinnon selvityksiä 45/2006. Kaakkois-Suomen 
 tiepiiri.  Kouvola. 
• Sipoon kunta, Keravan kaupunki, Itä-Uudenmaan 
liitto, Uudenmaan liitto, Ratahallintokeskus 
 2005.  Kerava Nikkilä-vyöhykkeen joukkoliikenne ja
imiaan kävt t isel vitvs. 
• Ratahallintokeskus 	2005. 	lIELI-rata Sipoossa, 
Porvoon moolloritien läheisyyteen sijoittuva linjaus- 
vaihtoehto. 
• Ratahallintokeskus 2001. Helsmngisti itään suuntau-
tuvat ratasuunnitelinat, suunnitelmien mnuutostarpeiden 
 selvittäminen  ja käyttökelpoisuuden arviointi maan-
käytön suunnittelua varten.  
• Ympäristöministeriö 1993. Arvokkaat maisema-alueet. 
Maisema -aluetvöryhmän mietintö Il. Mietintö 66/1992. 
• Ympäristöntinisteriö 1993. Maisemanhoito. Maisema - 
alueivöryhmänmietintö I. Mietintö 66/1992. 
RATAHALLINTOKESKU KSEN 
STRATEGIOITA JA SELVITYKSIÄ 
1/2008 Ratahallintokeskuksen valtakunnallinen 
kameravalvontaselvitys  
2/2007 Junaliikenteen informaatiokeskuksen 
perustamisselvitys  
1/2007 Rautateiden tavaraliikenteen kilpailun 
kohdistuminen ja vaikutusten arviointi 
 2/2006  Rautatieliikenne 2030: 
Radanpidon pitkän aikavälin suunnitelma 
 1/2006 Helsinki-Turku-rautatieyhteys: 
Esiselvitys ja vaikutusten arviointi  
2/2005 Vähäliikenteisten ratojen tulevaisuusselvitys 
 1/2005  Rataverkon jatkosähköistyksen tarveselvitys ja 
hankearviointi 

